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LA POLITIQUE DE RESTRUCTURATION DES

TRANSPORTS . COLLECTIFS D'AIX - EN - PROVENCE

Historique et &volution du réseau (1963 - 1975).

En 1960, 1la municipalité aixoise fait exécuter par
"le Service des Ponts et Chaussées, une enquéte sur 1'opportu-
nité de créer un service d'autobus urbains. Une étude de fai-
sabilité fut alors confiées au Cabinet Bossard & Paris.

Les conclusions de 1'&tude remise en 1961 faisaient
état d'une impossibilité de prévoir Ta clienté&le du futur ré-
seau. 1 était doncsuggéré d'envisager une période d'essai
de six mois, pendant laquelle une garantie financiére serait
accordée au concessionnaire. Aprés cette période, il serait
alors possible d'établir une concession aux risques et périls
en modifiant &ventuellement le rdseau pour assurer sa renta-
bilite.

Apréé appel d'offre, c'est la soummission de M. Gal-
lienne qui &tait retenue, en juillet 1963. L'argument essen-
tiel qui Jjoua en sa faveur fut 1'engagement qu'il prit de
réaliser @ ses risques et périls pendant la période d'essai
T'exploitation d'un réseau.

Le 23 Décembre 1963, &tait signée une convention
_entre la Ville et M. GALLIENNE, jérant de 3 sociétés.

Ce dernier beneficiait donc pour une durse de
20 ans, d'un monopole d'axploitation pour 1'intégralité du
trafic de vovageurs dans la ville d'Aix et dans les ensembles
batis de sa périphérie compris & 1'intérieur du périmétre
urbain.



59

' La définition du périmétre urbain de la Ville
résulte d'un arrété du Ministére des Travaux Publics et des
Transports du 22.07.63. La particularité était que le terri-
toire délimité par ce périmétre ne représentait guére nlus
de 5% du territoire communal méme s'il s'y trouvait concen-
trer 80% de la population. Les autres parties de la commune
restaient desservies par des services interurbains inscrits
au Plan dépnartemental.

La convention de concession présenta trés rapide-
ment une ambigiUité importante qui fut & 1'origine d'un litige
entre la Ville et 1'Exploitant.

La premiére considéra que cette concession était
aux risques et nérils dés lors qu'aprés la période d'essai,
1'exploitant ne réclama aucun dédommagement. Ce dernier par
contre invoqua rapidement la grille de chiffrage des charges
d'exploitation annex@e a la soumission. D'aprés les calculs
de cette grille, et compte tenu du tarif unique de 0,30 F.
1'@quilibre financier du réseau &tait réalisé pour un kilomé-
trage de 50 009 Km et un trafic de 600 090 voyageurs, ce
qui correspondait @ un taux de fréquentation de 10 voyageurs
par kilomé&tre/car.

Pour mettre fin & ce litige, un avenant était si-
gné en 1971. Cet avenant ne faisait bénéficier le conces-
sionnaire d'une garantie financiére qu'en cas de nouvelles
modifications du réseau et il fixait un montant maximum a& la
garantie financiére versée par la Ville, pour les lignes nou-
velles & 6 voyageurs par kilométre car. Ceci réduisit donc
considéradlement la responsabilité financiére de la Ville
mais par contre transforma une garantie qui semblait &tre
essentiellement provisoire (pendant les périodes d'essai)
en une disposition permanente.

I1 est surprenant que la Ville n'est jamais cherché
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d 8tablir une grille de chiffrage réelle des charges d'ex-
sloitation pour tous les services créds et que 1'exploitant
ait attendu 1975 pour réclamer une compensation financiédre.

A 1'origine,le réseau comdrenait trois lignes
(deux lignes diamétrales et une ligne radiale) totalisant une
longueur de 22 kilométres.

L'amplitude des services &tait de 14 heures (5h. &
20h.) et les fréguences prévues étaient d'un départ toutes
les demi-heures en heures creusas et d'un dézsart tous les
quarts d'heure aux heures de pointes. I1 n'y avait aucun
service le Dimanche et le soir.

On peut considérer que le succés de ce nouveau ré-
seau Tut important puisque la 3éme année d'exploitation fit
apparaitre un taux de fréquaentation proche de 3 VOjaGEUPS par
kilométre.

A partir de 1267, cette indicateur n'allait plus
cesser de décroitre.

Jusqu'en 1975, le réseau va se développer progres-
sivemant, s'adaptant @ 1'urbanisation nouvelle. £n 12 ans,
1a longueur totale des lignes sera multipliée par 2,5 (soit
7 lignes totalisant 70 kms) et 12 nombre de kilomatres par-
courus par 3. '

(D‘

Un respcnsable décrit la situation de 1'3pogque

comme suit

Mn cherchait & passer 13 o0 i1 y avait le plus de pooulation.
IT n'y avait pas de politiqus bien définie, elle était dic-
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par les Autobus Aixois... c'@tait un dossier qui n'était
suivi par personne & la mairie... nous, service technique,

on se contentait de mettre ou de repeindre un panneau d'ar-
rét de temps en temds. On ne s'dtait jamais posé la question
de savoir si les lignes satisfaisaient la demande ou pas".

En d'autres termes, la Ville entérinait les propo-
sitions de 1'exploitant qui avait seul 1'initiative des mo-
difications du réseau et ce, d'autant plus que cela ne col-
tait rien @ la Ville.

De plus, elle avait toutes raisons d'étre satis-
faite puisque le trafic a connu une croissance réguliére de
1966 & 1971 (i1 a été multiplié par 4). Cette évolution
s'est renversée a partir de 1371, le réseau d'Aix ne semble
pas avoir échanpéd d@ la désaffection généralisée que les ré-
seaux de province ont connu & cette période.

La premiére restructuration (1976-1978)

Jusqu'en 1975, le réseau ne codtera rien 3 la
Ville, ce qui justifia peut &tre le désintérét qu'elle mani-
festa & 1'égard de son évolution. Seuls ayelsues projets
de création de services de minibus semble avoir é&té pendant
cette période une préoccupation pour quelques &lus. Mais
les difficultés de circulation dans le Centre-ville rendi-

rent impossible la réalisation de tels projets.

En 1975, la volonté d'accroitre la pénétration
dans ]e'tentréanpien et la proximité des élections munici-
pales allaient étre la cause pour la premiére fois d'une
initiative de la municipalité. Celle-ci demandait & 1'ex-
ploitant de scinder les lignes diamétrales en deux pour cons-
tituer des lignes radiales et d'accroitre d certaines heures
et sur certaines lignes les fréquences. La nouvelle confi-
guration du réseau permettait une exploitation plus souple
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puisque chaque quartier était relié & un point central, La Ro-
. tonde,et de plus chaque ligne faisait le tour des boulevards
périphériques pour déposer les usagers tout autour du centre
ancien. Cette restructuration présentait cependant un in-
convénient. Plus d'un tiers du kilométrage était effectué su
sur les boulevards périphériques qui connaissent des condi-
tions de circulation difficiles. La baisse de la vitesse
commerciale conséquente ne permettra donc pas de réaliser

les gains de productivité que 1'on aurait pu attendre de
cette restructuration.

La lére conséquence de cette restructuration est
une augmentation importante du kilométrage et un niveau de
desserte, avec un passage toutes les 10, 15 ou 20 minutes
suivant les lignes, qui devient satisfaisant.

La 28me conséquence est que l'exploitant va de-
mander une compensation financiére & la Ville en invoquant
1'avenant & la convention signé en 1971, c'est-d-dire qu'il
réclamera, pour tous les kilométrages supplémentaires par
rapport & une situation de référence qu'il définira Tui-
méme, une garantie de 6 voyageurs par kilométre (6 x prix
du billet pour 1 km). Ceci revenait en fait @ demander a
la Ville, de payer un colt kilométrique pour tous les nouveaux
kilométres, puisque dans le mode de facturation présenté,
tout le trafic induit était considéré comme un trafic trans-

porté sur l'ancien réseau.

La position de 1'exploitant, en particulier Te
mode de facturation qu'il présentait, était sans aucun doute
di en grande partie @ 1'inexistence d'études entreprises par
la Municipalité pour connaitre la frégquentation du réseau
avant et aprés la politique de restructuration. Un conten-
tieux important allait suivre entre les deux parties puis-
que la Ville refusa dans un premier temps les factures pré-
sentées par 1'exploitant.
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La nolitique de circulation.

Par ailleurs, et dés les années 70, les différen-
tes municipalités n'étaient pas restées indifférentes aux
problémes de circulation automobile.

I1 faut dire qu'il y allait de 1'avenir du centre
historique de la ville puisque celui-ci se dépeuplait (ne
représentant guére plus de 10% de la population totale de
la commune) tout en continuant 3 accueillir 1'essentiel du
commerce de luxe et une part importante de 1'activité ter-

tiaire.

Dés 1971, la Hunicipalité a engagé 1'étude d'un
plan de circulation dont la longue histoire vaut 1a peine
d'étre rapportée, tant elle est significative de l‘aspéct
politique des transports.

L'é@tude du plan de circd]atibn, menée par le CETE
d'Aix-en-Provence, aboutissait en 1973 & un projet d'organi-
sation du centre, basé principalement sur un programme de
piétonisation et donc sur 1'exclusion de l1'usage de la voi-
ture. En 1974, une nouvelle &tude &tait entreprise pour
réactualiser les propositions. Celles-ci n'étaient ap-
orouvées qu'en 1979, ce qui n'avait pas empéché de nombreu-
ses décisions concernant la piétonisation des rues et la cré-

ation de parking d'étre prises entre temps.

La nouvelle Municipalité (Centre-Droite) qui suc-
cédaient aprés de nombreuses péripéties a une municipalité
de gauche (Socialiste) mettait, en oeuvre en 1980, 4 actions
pour mieux circuler a Aix

- La régulation du trafic sur les boulevards extérieurs

La dissuasion du trafic automobile dans le centre

L'ouverture d'un nouveau parking (Sextius-Mirabeau)

La création d'une lére ligne de Minibus (500m).
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C'était bien entendu Ta deuxiéme action qui était
le plus problématiqua, 3 1a fois au niveau technique et po-
lTitique.

I1 stagissait d'une opération de bouclage du centre
ville en vue de supprimer la circulation parasitaire de tran-
sit (liaison des quartiers péripnériques entre eux), (soit .
50% du trafic dans le centre ancien).

L'épplication de cette mesure fut programmée au
début de 1'&té aprés une importante campagne d'information
et apparaissait comme le seul moyen de résoudre un probléme
de plus en plus insoluble. Des travaux de voierie importants
eurent lieu. Mais dé&s le mois de septembre, devant la pres-
sion de quelgues commercants du Centre-Ville, le Haire fit
marche arriédre et supprima toutes les mesures prises.

Cette histoire nous permet de tirer deux conclu-
sions. Seuls les problémes de circulation apparaissaient
comme un domaine d'action important de. 1a Ville. Manifeste-
ment les transports collectifs n'ont jamais &té considérés

comme une alternative & 1'automobile. C'est ce que souligne
un adjoint lTorsqu'il affirme

"A Aix, il ny a jamais eu de politique glcbale de déplacements
sans doute que les problémes ne sont bas assez cruciaux. Le
“transfert modal n'a jamais é&té une prépoccupation : on n'a
jamais visé la clientéle des automobilistes”.

Les problémes de circulation sont apparu comme un
tel enjeu politique, que la Municipalité a choisi un certain
immobilisme, plutdt que de prendre les risgues politiques
de résoudre un nrobléme conflictuel.

Ces deux conclusions ncus permettent de mieux
comprendre que les problémes de transports collectifs n'é-
taient pergus que sous le seul angle de la gestion d'un
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contrat de concession ambigu avec 1'exploitant.

Le contentieux entre les deux parties allait d'ail-
leurs prendre fin avec la signature d'un nouvel avenant qui
définissait plus pécisément les modalités de versement de la
compensation pour toutes les modifications du réseau. Cet
avenant étant plutdot un alignement de la Ville sur les posi-
tions de 1'exploitant contrairement 3 1'avis de 1'expert de
la Ville qui estimait gue seule la réalité des comptes d'ex-
ploitation pouvait servir de preuve 3 1'état déficitaire ou
non du réseau. Il ne put pour la petite histoire, obtenir
1'information comptable nécessaire. Mais 1'engagement finan-
cier de la Ville et aussi 1'instauration d'un versement trans-
portallaitétre 3 1'origine d'une certaine sensibilité des
8lus au probléme des transports collectifs. C'est dans ce
contexte, que la DDE des Bouches du Rhdne qui disposait de
moyens pour financer en grande partie les études de restruc-
turation, propose & la ville d'entreprendre une réflexion
sur les transports collectifs.

L'étude de restructuration (1979-1982).

A 1'origine, 1'étude n'a pas du tout &té sollicitée
pour résoudre une question réelle. Elle n'apparaissait que
comme un moyen de mieux connaitre un domaine, source éven-
tuelle de contentieux. Elle ne s'inscrivait en aucune sorte
dans un processus décisionnel et n'était supportée par aucune
volonté politique. I1 est vrai que la lourdeur, la longueur,

la complexité, et le cout des études du plan de circula-
tion étaient & la mémoire de chacun. Et C'est pourtant le
CETE qui semblait le mieux positionné pour réaliser cette
étude, qui pouvait paraitre comme le prolongement naturel du
plan de circulation.

I1 semble que le contenu de certains documents du
plan de circulation sur 1'absence de politique de transports
collectifs & Aix-en-Provence ait été percu par les &lus comme
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une polémique politique. Le CETE d'autre part était, aux
yeux des élus soucieux de la spécificité locale, un organis-
me technocratique et centralisateur:"Aix-en-Provence n'est
pas B8esangon”.

C'est pour ces raisons, que 1'étude fut confiée fi-
finalement d& 1'expert qui avait été chargé de suivre les pro-
blémes de la facturation précédemment évoqués.

Dans sa phase de diagnostic, une enquéte auprés
de 1a clientéle des Autobus Aixois montra, entre autre, que
75% des usagers étaient des femmes et que seulement 20% d'en-
tre eux possédaient un véhicule particulier. Par ailleurs,
il apparait que les transports collectifs avaient une mauvaise
image de marque. En résumé, seule une population quasiment
captive empruntait les Autobus Aixois. La situation du ré-
seau (vétusté des bus, absence d'informations) ne semblait
pas en accord avec 1'importance de la ville.

Le diagnostic considérait aussi trois conditions
institutionnelles nécessaires pour que la Ville assure une
véritable maitrise sur 1'évolution du réseau

- créer une autorité responsable des problémes de trans-
ports collectifs (éventuellement un syndicat intercom-
munal); (3 1'époque il n'existait pas encore de Ser-
vice Transport aux services techniques de la Ville).

- réviser la convention entre 1'exploitant et la Ville,
car dans le cadre de 1'ancienne convention toute volon-
té de promotion des transports collectifs aurait été
fort colteuse.

- étendre le périmétre des transports urbains aux limites
de la commune pour gque les services urbains et inter-
urbains puissent faire 1'objet d'une harmonisation et
deviennent complémentaires.
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Le projet de la politique de restructuration propo-
sajt deux orientations principales : un accroissement de la
productivité du réseau et une amélioration de la desserte.

Pour répondre au premier point, un nouveau dessin
des lignes était proposé ("réseau en pétales"). En effet,
compte tenu d'un réseau-viaire fortement radio-concentrique,
mais aussi du fait que les principaux points d'émission du
trafic ne se trouvaient pas sur les axes de pénétration
(Route d'Avignon, de Marseille, de Nice et des Alpes), les
lignes en circuits et en boucles ont été jugées plus perfor-
mantes que les lignes traditionnelles. La suppression d'un
certain nombre de "Tours de Ville" était aussi de nature a
accélérer 1'écoulement des bus, puisqu'aux heures de pointe
la moitié du parc d'autobus se trouvait immobilisé sur les
boulevards périphériques.

Le- deuxiéme point consistait en une amélioration
des services de transports collectifs dans les zones moins
denses (péri-urbain), & la création de nouveaux services aux
heures o0 aucun service n'existait. (Soir et Dimanche), ou
sur certaines zones denses mal desservies (" Petite Couronne")
par la création de services de minibus.

Les études furent menées sans susciter une parti-
cipation active des élus.

Ce sont des problémes de gestion administrative
du contrat de concession qui furent finalement & 1'origine
d'une certaine volonté des &lus de modifier la situation exis-
tante. En effet, 1'éventualité de la fin du contrat de
concession en cours en 1983, et donc de la signature d'un
nouveau contrat nendant une période électorale é&tait source
d'inquiétude pour les élus. Ils avaient gardé sans aucun
doute en mémoire la position de faiblesse dans laquelle ils
s'@taient trouvés précédemment lors de la signature de 1'ave-
nant mettant fin au contentieux des facturations. L'opportu-

nité qu'offraient les nouvelles dispositions TPIL allait
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jouer un role important puisque dés la fin des études de re-
structuration en 1980, des négociations s'engageaient entre
la Ville et 1e Transporteur pour définir le contenu du nou-
veau contrat.

La Ville décidait alors d'étendre le périmétre des
transports urbains aux limites de la commune et bien qu'elle
est envisagée un temps des négociations ravec les communes 1i-
mitrophes pour la constitution d'un syndicat intercommunal,
les difficultés politiques firent trés rapidement avortée
une telle démarche.

Dans ce contexte, le transporteur se positionne
en position d'interlocuteur privilégié, voire unique.
Pour ce dernier, le fait d'adapter une ancienne convention
aux nouvelles dispositions TPIL lui conferait un droit acquis
et donc des droits d'indemnisation si la Ville choisissait
un autre exploitant pour assurer la gestion du réseau. I1
entendait méme obtenir le monopole du trafic sur 1'ensemble
du territoire communal, invoquant qu'il avait un monopole
dans 1'ancien périmétre urbain. ’

Sa premiére revendication fut satisfaite puisque
la Ville n'envisagea pas de changer d'exploitant. Par contre
1'existence de transports interurbains dans les nouvelles zo-
nes et la volonté de l1a Ville de les conserver, permis un
compromis o2 les deux parties définissent une zone dans la-
quelle ce monopole sera maintenu. Le transporteur pouvait
de ce fait étre assuré d'obtenir la gestion des services
de minibus du Centre-ville.

Les relations avec les autres transporteurs qui
suscitaient par le passé d'ailleurs quelques contentieux,
s'estompérent & partir du moment ol i1 fut arrété que le
contrat de gestion & prix forfaitaire satisfaisait aussi bien
Ta Ville que 1'Exploitant. La raison de ce choix en est cer-
tainement sa simplicité et surtout la continuité que 1'on
pouvait voir entre 1'ancien et le nouveau contrat.
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La princinale difficulté rencontrée au cours des
négociations fut la détermination d'un forfait kilométrique.
L'exploitant considéra qu'il bénéficiait dans 1'ancien con-
trat d'une garantie (environ équivalente & 12 F. le kilomeé-
tre) et que si la Ville souhaitait voir rattacher le person-
nel des Autobus Aixois & la convention collective UTPUR plu-
tot que FNTR, c'était & g]]e d'en supporter les conséquences.
La difficulté de présenter des colits d'exploitation réels
ou le fait qu'il était gérant de trois sociétés, orizsnta les
négociations vers la mise &n nlace d'un modéle ‘théorique de
colts permettant de simuler le colit de fonctionnement du
réseau. Les négociations furent longues et n'aboutirent &

la signature de la convention qu'en juillet 1982.

Le nouveau réseau devait se mettre en place au
mois de novembre 1982.

Les résultats de la pnolitique de restructuration

Seulement une partie des grandes orientations qui
avaient été retenues dans les études de restructuration ont
8té appliquées. Ceci refléte, face & ce problame, Ta pruden-
ce des élus qui ont effectué peu de choix réels entre les scé-
narios de desserte proposés. Pour eux, ces choix relevaient
de la compétence des experts. Globalement @ la suite de la
restructuration, 1'offre de transports collectifs a augmenté
d'au moins 30%, ce qui a eu des conséquences financiéres im-
portantes. La situation pré-électorale dans laquelle a eu lieu
cette restructuration semble avoir eu une conséquence impor-
tante dans le comportement des élus.

Quelques manifestations de mécontentements avec
1'envoi de lettres et la signature d'une pétition ont blcoqués
les élus dans une situation timorée ol de nombreux .petits
aménagements de détail sont que]quefoié venus désorganiser
les complémentarités des lignes antre elles, c'est-d-dire
la structure d'ensemble du réseau.

Le transporteur fut plus soucieux de vendre des kilométres &
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la Ville pour accroitre son chiffre d'affaires que d'appré-
cier T'utilité ou la qualité de desserte des mesures prises.

Les résultats de la mise en oehQ}e de cette poli-
tique se sont donc traduits par une dérive importante entre
le projet initial et le projet effectivement appliqué. A
titre d'illustration, le réseau des bus standards de la zone
agglomérée n'a été restructuré que pour les secteurs Sud et
Quest. Les lignes du secteur Nord sont restées inchangées.

De nombreux tours de ville qui avaient été suppri-
més, ont &té rétablis. L'exploitant prit 1'initiative entre
autres de mettre un terminus sur les lignes en boucle, ce
qui avait pour conséquence d'immobiliser des bus pehdant plu-
sieurs minutes alors qu'ils étaient occupés par de nombreux
usagers. La raison invoquée était 1'habitude que le person-
nel de conduite avait dans 1'ancien réseau de disposer de
deux terminus sur chaque ligne.

L'instauration des services de minibus le soir

et le dimanche se fit sans étude réelle de la demande, c'est
1'exploitdnt qui proposa un réseau de lignes avec comme prin-
cipal objectif d'utiliser les minibus & des Heures ol ils étajent
disponibles. Leg résultat pour les services du soir fut désas-
treux puisque le colt d'un voyage pour la Ville dépassa 50F..
Devant cette réalité la Ville décida de supprimer de nombreux
services le soir. '

IT fallut attendre aussi plus d'un an pour que
certains services péri-urbains exploités par d'autres trans-
porteurs fassent aussi 1'objet d'une restructuration.

Les 8lus semblent s'@tre en fait engagés un peu
sans le vouloir dans cette politique de restructuration.
Ceci généra souvent des attitudes hésitantes au niveau des
choix et du bien fondé de ces choix par rapport & une concep-
tion d'ensemble du service public, une attitude de tempori-
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sation dans 1'application, sachant que, un engagement finan-
cier nlus important découlerait sans aucun doute des mesures
prises.



Ea)

LA POLITIOUE DES TRANSPORTS

COLLECTIFS D"AVIENON
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Créé en 1962, le réseau de transports collectifs a été exploi-
té par la Société des Transports d'Avignon et de la Région
Rhodanienne jusqu'en 1970. Aprés appel d'offres, la concession
a été attribuée & la STAMF pour quinze ans. La ville contribue
au financement de 90 % du déficit d'exploitation.

Jusqu'en 1977, le réseau ne devait connaitre aucune modifica-
tion sauf les tarifs qui ont doublé& une fois en 1973 : "c'est
significatif d'une situation figée dont on se désintéres- V
sait" (1). C'est 1'illustration méme de ia logique de dévelop-
pement des T.C. pendant les années 70 qui fut ceile de la créa-
ticn du déficit : le nombre de voyageurs a réguliérement baissé
et la participation financidre de 1a ville a triplé entre 1971
et 1977 (2).

La situation a 8té analysée et décrite en 1974 dans un compte-
rendu d'inspection (3)

"Les causes de la dégradation du trafic paraissent &tre les
suivantes

a) accroissement des difficultés de circulation : la conges-

et ) W W ey ew W W W W M N en e M an W W S M M e  H W o em e o mm ww ow e

tion fréquente dans la partie située entre les remparts
s'étend maintenant 4 une surface assez importante au-deld
des remparts... il semble qu'aux heures de pointe, la vites-
se commerciale des autobus tombe quelquefois au-dessous de

3 km/h

eu des conséquences néfastes) ;

(1) Cf. interview .

(2) En 1978 au point le plus bas, les recettes ne couvriront plus que
25 % des dépenses d'exploitation. Il s'agit d'un taux de couverture
trés faible.

(3) "Réseau urbain d'autobus d'Avignon", compte-rendu d'inspection par
- M. Brandeis (ingénieur en chef des Pcnts et Chaussées), Ministére des
Transports, Direction des Transports Terrestres, Inspection générale
des voies ferrées secondaires et des transports urbains, 1374.
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la base des horaires de travail en vigueur avant la semaine
de 5 jours et la journée continue) ;

d) déplacement de trafic (1'ouverture d'un supermarché en pé-

riphérie, avec une navette gratuite, a détourné les voya-
geurs allant faire Teurs courses dans le centre-ville)".

Quant & 1'exploitant, "la Société devrait pratiquer une poli-
tique commerciale plus dynamique... en ce qui concerne 1'in-
formation des usagers, on constate que la situation actuelle
n'est pas trés satisfaisante". Enfin, la derniére phase du rap-
port est significative

“Les conditions de circulation-et Ta vitesse commerciale des
autobus ne cessent de se dégrader et si 1'on n'y porte reméde

le déficit d'exploitation finira par &tre 1nsupportable pour

les finances municipales, tout en ne s'appliquant qu'd un ser-
vice médiocre. I1 parait donc indispensable que la municipalité
d'AVIGNON effectue un revirement complet dans sa position envers
les transports en commun et pratique une bo]itique volontariste
en leur faveur, ce qui suppose que le Maire d'AVIGNON puisse
fatre accepter et respecter par ses concitoyens des mesures de
priorité en faveur des transports en commun",

Tout ceci est trés clair.et montre bien les conditions d'exploi-
tation du réseau d'AVIGMON. Un certain nombre d'él1éments tenant

d la compétence de 1'exploitant et & 1'absence de politique des

pouvoirs publics expliquent qu'on ait pu en arriver 1a.

La description de 1'offre pendant cette période est relativement
simple : 9 lignes, chacune comportant une double desserte utili-
sant les mémes itinéraires & 1'extérieur de la ville mais dont
la pénétration intra-muros s'effectue par deux trajets diffé-
rents (1). La fréquence était uniforme : un bus toutes les demi-
heures (2). Quant & 1'entreprise, elle employait une cinquantai-
ne de personnes.

——— . o - - — -

(1)Cf. article "Droit de cité pour les autobus dans la cité des Papes”,-
in "Transports publics, Décembre 1982".

(2)En fait, cela correspondait & une fréquence par heure sur chacune des
18 lignes.
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En 1977, c'est une municipalitéd d'union de la gauche qui est
8lue, le Maire socialiste M. DUFFAUT reste en place. C'est

M. MOURET, élu communiste, qui devient dé18gué aux transports
et & la circulation (1). Ecoutons un resnonsable du S.I.T.U.R.A.:

"La nouvelle municipalité décide qu'il faut faire quelgque

chose pour les transports en commun... elle prend une trés
bonne décision : c'est d'avoir un responsable commun circuia-
tion-transport... les &lus ont abordé le probiéme 4 partir

d'une motivation sociale : les T.C. sont le moyen de déplace-
ment des gens qui ont le moins de revenus donc il faut faire
quelque chose pour eux. La deuxiéme motivation est la :pres-

sion des gens (pétitions)".

Cela va,se concrétiser par une premiére restructuration en
octobre 1977, on avait conscience que Te service était vieux
et qu'il ne correspondait plus aux besoins des déplacements
des gens. Dans le méme temps, on assiste & une crise de con-
fiance entre la ville et 1'exploitant qui ira jusqu'd lancer
une consultation auprés des groupes nationaux de transports
urbains. C'est toutefois la STAME qui sera confirmée dans le
r6le de concessionnaire, malgré des conclusions négatives

sur sa proposition (2).

Cette premiédre restructuration, ne s'appuyant sur aucune étude
permettant de connaitre la structure des déplacements dans la
ville, partait d'une conception généreuse mais avec des moyens

limités.

L'idée de base était d'améliorer la couverture géographique,

donc de desservir le maximum d'habitants (prés de 90 % de la
population &tait & moins de 300 métres d'un arrét de bus),
chaque ligne desservant les deux terminus du centre-ville

i R

(1) Cf. compte-rendu d'entretien,

(2) Son maintien a été décidé par le maire en personne. Le fait que la
STAME soit une filiale de RVI (Renault Véhicules Industriels) n'a pas

dd étre étranger & cette décision.
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(aprés avoir été diamétralisée). On a en méme temps cherché
d favoriser les liaisons inter-quartiers périphériques en

créant une ligne sur la rocade sud. Certaines lignes ont vu
leur tracé modifié pour prendre en compte les urbanisations

nouvelles depuis 1970

La fréquence demeurait échangée : un bus par heure quelque
soit le quartier (qu'il y ait 10 000 ou 2 000 habitants).

On n'a procédé & aucune modification du matériel roulant qui
devenait vétuste (depuis 1970, la STAME n'avait pas renouvelé
les bus).

Le résultat de cette "restructuration-école" comme dit 1'ex-
ploitant, aura été& une aggravation du déficit s'accompagnant
d'une perte de 8 % de voyageurs par rapport d un plancher déja
extrémement bas (1).

La situation n'est vraiment pas brillante, depuis huit ans
1'offre est restée stable et 1a demande n'a cessé de diminuer.
1979 apparait incontestablement comme une année charniére dans

1"histoire du réseau de transports urbains. A partir de main-
tenant, on va s'apercevoir que les mesures prises s'inscrivent
dans une autre logique : les prémices d'une organisation ter-

ritoriale apparaissent.

- D —y - —— - ——

(1) Avec 1,6 million de voyageurs en 1978 et un ratio de 9,5 voyages par
habitant et par an (ce ratio caractérise le niveau de fréguentation du
réseau), Avignon se place parmi les cing derniéres villes frangaises
sur la centaine de villes qui ont un réseau de transports urbains, la
moyenne pour ce méme ratio est supérieure a 60 voyages.

Il en est de méme pour le nombre de kilométres offerts par habitant et
par an (ratio traduisant 1l'importance du service de T.C. mis & la dis-
position des habitants ou autrement dit le niveau d'offre) : méme pas
la moitié du niveau d'offre moyen des villes moyennes (7,8 km/hab./an
contre 18}i.
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Désormais, 1'offre globale de services tout comme le nombre

de voyageurs transportés, ont progressé réguliérement.

La volonté politique de développement des T.C. va commencer

d se concrétiser (1). Plusieurs &l&ments permettent de repérer

les moyens que s'est donné la collectivité locale pour modifier

les conditions de 1'offre. Au cours de cette méme année

la ville d'Avignon achdte (sans aide de 1'Etat car les hausse
de salaires de la STAME avaient &té trop élevées) 15 bus

PR 100 tout neufs, pour remplacer les SC6 qui avaient 9 ans,
ce qui représentait un investissement de 1'ordre de 100 MF.

le transporteur, pour répondre aux souhaits de la ville,
crée une filiale TCRA (Transports en Commun de la REégion
d'Avignon) uniquement spécialisée dans la gestion du réseau

de transports publics d'Avignon (2). Une nouvelle convention
est signée, sous le régime de }a‘régie intéressée qui permet
un strict contrdle de 1'exploitant par 1'autorité organisa-
trice.

dans le mé@me temps, 1a ville se dote d'un service technique
spécifique aux T.C., c'est A. Cabanes qui s'en occupe. En
tandem avec 1'é€iu, responsable des transports, il va jeter
les ponts d'une véritable politique de transports en commun.
La collaboration sera fructueuse avec 1'exploitant et Ta D.D.
Une compétence technique existe dorénavant.

comme dans bien d'autres cas similaires, ceia va de pair avec
la création d'un syndicat intercommunal qui, quelques soient
les motivations, traduit toujours 1'existence d'une dynamigue

plus ou moins forte en faveur des T.C.

- -y — -

(1) Volonté politique revendiquée d'ailleurs par l'adjoint aux transports

et & la circulation de l'époque

(2) La STAME groupe régional, gérait le réseau & l'intérieur d'une société

qui exploitait des lignes interurbaines. Il était donc difficile de
faire la part des choses, surtout au niveau comptable.
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- démarrage d'une étude de restructuration confiée au bureau
d'études SEREQUIP. Cela aura été l'occasion d'avoir les
premiéres connaissances sur le réseau et d'une réflexion

sur 1'avenir du réseau. Une enquéte origine-destination des
voyageurs s'est avérée instructive (une enquéte ménages
sera effectuée 1'année suivante, elle permettra de caracté-
riser la mobilité de la population en termes d'age, de
C.S.P., de modes de transport utilisés, etc.).

- enfin, sur les deux lignes les plus fréquentées du réseau,
la fréquence a été portée de 60 & 40 minutes. De plus
Montfavet (8 000 habitants), partie de la commune d'Avignon
mais relativement &loigné (7 kms du centre ville) et desser-
vie par des cars interurbains est intégré au réseau urbain.

Dans des délais plutdt courts (1 ans) cela allait se traduirepar
une restructuration du réseau.

L'année 1980 a, comme nous 1'avons vu marqué une étape dans

1'8volution du systéme de transports urbains d'Avignon aussi
bien dans les rapports entre les intervenants que dans les
enjeux. Cela devait d&boucher sur la signature d'un contrat de

développement avec 1'Etat en méme temps que sur la restructura-

tion du réseau en septembre 1981,

La conception et 1e lancement du nouveau réseau se sont
appuyés sur une collaboration continue 8lus-techniciens dont
tout le monde s'accorde & dire qu'elle fut excellente. On re-
trouve d'ailleurs 1le méme phénoméne au niveau du groupe de
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travail permanent concernant le plan de circulation mis &

l'étudg dds 1980. 11 se composait des 8lus et techniciens de

la ville d'Avignon (circulation, voirie, urbanisme et trans-
ports), de 1'exploitant TCRA et de 1la D.D.E. L'ensemble des
modes de transport a 8té& pris en compte. Tout ceci révédle une
volonté d'aboutir & une politique globale des transports et
il est sOr que la restructuration a été 1'expression d'un

0

consensus politique favorable au développement des T.C. (1).

La création du SITURA (Syndicat Intercommunal des Transports

Urbains de la Région d'Avignon) & partir de 1980 s'inscrit dans

le méme ordre d'idées. I1 comprend les communes de Vilieneuve,
les Angles, Saint-Saturnin, Jonquerettes (en tout 110 000 habi-
tants) et traduit pour une part le fait que les problémes de
transport ne sont pas seulement des problémes communaux, méme
si la motivation premiére é&tait de pouvoir instaurer le verse-
ment transport qui devait servir & dégager des moyens financier
susceptibles de permettre le renouveau et la croissance des
T.C. (2). '

La restructuration du réseau a &té basée sur les trois prin-
cipes suivants

- amélioration des fréquences : hormis les deux lignes dont 1a

fréquence de desserte avait été portée & 40' en 1979, toutes
les autres lignes &taient & une fréquence de 60'. Avec la
restructuration, on a1lait passer a des fréquences au qguart
d*heure pour les 2 lignes les plus chargées et pour les autre
lignes & des fréquences variant de 20 3 40' (deux lignes res-
taient quand méme avec un seul bus par heure).

(1) C£. <compte rendu d’entretien: "Il v a eu un groupe de travail
qui s'est réuni trés réguliérement pendant les années 80 et 8! avec des
commissions par quartier et par théme... peu & psu s'est élaboré, non p:
un plan de circulation, mais une doctrine... : devant la saturation de
la ville, en particulier le centre, il faut rééquilibrer les modes de de
placement, donc limiter l'usage de la voiture individuelle, favoriser 1l
T.C., les deux roues, les piétons”.

(2) A moindres frais pour la ville d'Avignon puisque nous verrons plus loin
que sa contribution sur fonds propres allait passer de 5 MF & 0,5 MF
d'une année sur l'autre.
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- réorganisation de la couverture géographique : le réseau

précédent allait partout mais pour presque rien. Il a donc
6té procédé & une réorganisation de la structure du réseau
en périphérie pour mieux desservir des quartiers ol la popu-
lation avait augmenté et au contraire moins bien desservin
des quartiersol il n'y avait presque plus personne qui uti-

lisait le réseau (1).

- clarification, simplification du réseau : le dessin complexe

du réseau a &té& modifié pour le rendre plus compréhensible

au non-initié. Trois types de mesure ont été prises : abandon
de la bi-polarisation systématique, radicalisation du réseau,
non dissociation des sens aller-retour.

Tout cela a nécessité une augmentation de moyens de 25 %
environ en termes de nombre de bus et de nombre de kilométres
parcourus. La réponse de la clientéle a été extr@mement rapide
puisqu'en 6 mois, la progression des voyageurs a &té de 50 %.

On peut dans ces conditions parler de succés commercial. En
termes financier, on notera que cela s'est traduit par une
augmentation de 50 % du déficit en 1982 par rapport d& 1'année
précédente.

La croissance de 1'offre continuera entre 1982 et 1983 due

principalement & des améliorations de fréquence (15 % de kilo-
métrage supplémentaire), celle du nombre de voyageurs aussi et
de fagon plus que proportionnelle (2). Comme dit A. Cabanes
"si les moyens sont bien placés, plus de moyens é&gal plus de

fréquentation, ¢a suit trés bien", ce qui prouve une fois en-
core qu'en matidre de transport, 1'offre induit la demande (3).

R R e

(1) La comparaison entre la situation avant/aprés montre toutefois que moins
de 10 % des voyageurs ont été désavantagés soit pour les fréquences,
soit pour la distance & 1l'arrét.

(2) L'élasticité de la demande par rapport & l'offre a été trés nettement
supérieure 4 1 (de l'ordre de 2 en 1982 et de 1,5 en 1983).

(3) Au moins jusqu'a un certain seuil.
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Le renouveau des transports collectifs est incontestable,
il résulte comme nous 1'avons vu d'une volonté affirmée et
continue (quoique 1a municipalité ait changé et soit passée
dans 1'opposition) de développer les T.C. Simultanément & la
mise en oeuvre de la restructuration, le SITURA a signé un
contrat de développement avec le Ministdre des Transports (1981)

en s'engageant 4 la réalisation d'un vaste programme de promo-
tion des T.C. échelonné sur cing ans.L'Etat s'engage pour sa
part § verser au total 5 MF. I1 subordonne 1'octroi de ces
subventions & 1'avancement des opérations (acquisition de bus,
aménagements de voirie (1) et restructuration du réseau).

=

Ainsi 3 AVIGNON, la restructuration a abouti & modifier le
réseau de telle sorte que 1'on est passé d'une sitdation ol
"on allait chercher tout le monde" avec un bus par heure, a
une situation ol 1'on fait circuler un bus tous les quart-
d'heure dans les quartiers & forte densité de population. On

percoit & travers cet exemple la différence entre 1'Equité
sociale et 1'utilité sociale. A la limite, cette utilité sera

d'autant plus sociale qu'elle le sera du point de vue commer-
cial ; en tous cas elle est proportionnelle & Ta réussite com-
merciale, toutes les deux se mesurent d'ailleurs au nombre de

voyageurs transportés (2).

(1) I1 s'agit essentiellement de la percée Favart qui devra permettre, au
prix de l'élargissement d'une rue dans l'hypercentre, la traversée du
centre ville par le bus. Cette opération devrait supprimer un handicap
majeur et rendre les T.C. plus compétitifs face & la voiture, en évi-
tant de plus le maintien d'une structure bipolaire qui oblige & faire
passer deux lignes (une pour chacun des terminus dans le centre : la
Poste et la place Pic) dans chaque quartier périphérique. Pour plus de
détail, se reporter & l'article : "Droit de cité pour les autobus dans
la cité des Papes : la percée Favart". A. Cabanes et R. Rubio in Trans-
port Public, déc. 1982.

(2) Méme s'il existe d'autres indicateurs (de productivité par exemple),
fondamentalement c'est quand méme le nombre de voyageurs (surtout sa
progression rapportée au nombre de kilométres parcourus) qui permet de
juger de l'efficacité de l'exploitant.
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"Dans cette optique, 1'objectif est d'ajuster 1'offre d la

demande (1) et donc de "fournir un produit adapté". Tel est

bien d'ailleurs 1e_point de vue du directeur du réseau qui

a procédé (début 1981) & une restructuration interne de 1'en-

treprise en créant trois services dont un service commercial

.qui a.pour mission dans un premier temps de définir et de

mettre en place une politique de communication : "1'informa-

tion et Ta promotion constituent Tes meilleurs outils d'opti-

misation et d'accélération des résultats de fréquentation

du service" (rapport d'activité de TCRA).

On est en présence ici d'un contexte rappelant les méthodes du

groupe Transexel analysé par Bénusiglio. Le propos valent

tout 4 fait & Avignon

"la mise en oeuvre de techniques""marketing" pour 1'analyse de

la demande et -1'adaptation correlative du service joue un rgle

idéologique qui pése sur les rapports municipalité-entreprise

puisqu'ils coltérent a cette derniére la charge d'analyses,

les besoins et de concevoir le produit, ce qui reléve de 1'in-

terprétation et de la sélection des demandes sociales... en

agissant ainsi, 1'entreprise .contribue & ranimer la conscien-

ce des enjeux politiques municipaux... A certains é&gards, la

politique de marketing, centrée au départ sur des aspects re-
lativement superficiels de 1'offre est surtout un tremplin

-

pour la législation de 1'expertise (capacité & avoir une pro-
blématique des transports en commun)... ce qui est un moyen
de s'insérer dans 1'organisation du systéme local (& son avan-

tage mais aussi & l'avantage du développement de 1'offre de
T.C.) (2).

(1)

(2)

Sans oublier qu'on peut influer sur la demande, par exemple par les ta-
rifs et plus slrement encore par des mesures de dissuasion de 1l'usage
de la voiture.

D. Bénusiglio : "Evolutions corrélatives de l'offre de transports pu-
blics urbains et de l'organisation du systéme d'intervenants concer-
nés par la production du T.C.", Colloque "Transports et Société",
Royaumont, 1978.



On est 1d& en présente d'un systéme qui va favoriser 1'inter-
dépendance des acteurs. Il s'avére que c'est propice & la
mise en oeuvre d'une béiitique de développement des T.C. I1
est rare en effet qu'une fois un tel processus engagé, la
collectivité revienne en arriére puisque cela repose sur des
choix de sa part qui, sans &tre inéluctables, 1'engagent au
moins 3 moyen terme. De toutes fagons, ce qui semble le plus
important, c'est la dynamique que va sous-tendre la qualité
des rabports entre 1'exploitant et la collectivité locale.

Compte tenu de ce que nous venons de voir, 1'objectif princi-
pal sera le développement des T.C. (bien entendu pas & n'impor-
te quel colt) et dans la mesure ol 1'exploitant arrive & des
résultats commerciaux qui, loin de se dégrader, vont en s'amé-
liorant, les objectifs sociaux que pourrait poursuivre la col-
lectivité seront relégués au second plan et se traduiront le
cas échéant au niveau des tarifs, seul domaine pouvant faire

T'objet d'une politique sociale spécifique (1).

(1) I1 nous semble que la meilleure preuve de l'inscription d'une politi-
que volontariste des T.C. dans la durée, est que le changement de mu-
nicipalité n'a pas eu d'incidence sur le fond (malgré des velléités au
début) .
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La dégradation de 1'offre de transports publics interurbains
de voyageurs, déjd amorcée avant 1939, s'est accélérée apreés
la deuxiéme gquerre mondiale sous 1'effet conjugué de la deu-
xiéme grande vague d'exode rural et de la croissance des

taux de motorisation. Cependant malgré certaines réductions
de 1'offre, le niveau de desserte restait conséquent. En fait
le déclin des T.C.I. s'est particulidrement accentué au début

des années 70 & cause des colts en gazole et main d'oeuvre
qui ont fortement augmenté.

On retrouve ici le méme processus que dans 1'urbain (4 la dif-
férence préds que les T.C.I. n'ont pas encore connu de phase

-

de "renouveau"), d savoir le cercle vicieux de 1'inter-dépen-
dance de 1'offre et de 1a demande : face & la diminution de
la demande, les transporteurs ont réduit 1'offre, ce qui
s'est traduit par une baisse du niveau de qualité de servi-

=

ce (1) entrainant & son tour une nouvelle fuite de clientéle,
et ce jusqu'd la réduction de Ta clientéle aux seuls captifs

pour lesquels est maintenu un service minimum.

Ceci dit, la politique menée par les C.L. et les transporteurs
n'a pas été la méme partout. Ainsi parmi les quatre départe-
ments étudiés, on trouve

- un département -le Vaucluse- qui ne s'est jamais intéressé
directement (jusqu'd i1 y a 3-4 ans) aux transports réguliers
interurbain ;

(1) Diminution des fréquences, mais aussi suppression des services domini-
caus, modification d'itinéraires limitant le nombre de communes desser-
vies... quand ce n'est pas abandon pur et simple de la ligne. A ce sujet,
on notera qu'entre 1966 (base 100) et 1973 le nombre de lignes routiéres
interurbaines a diminué de 11 points en valeur indiciaire, cf. "les
entreprises de transports routiers", Dossiers DAFSA, 1976. A titre
d'exemple, M. WOLKOWITSCH signale que le nombre de services hebdomadai-
res sur la ligne Avignon-Carpentras est passé de 235 de 1938 & 1966
(actuellement celui-ci est de 75). in "La décadence de la notion de ser-
vice public pour les transports de voyageurs en milieu rural", Revue
Transports, février 1976.
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un département comparable sur le plan géo-2conomique
~-le Var- qui au contraire a toujours soutenu financiére-
ment les lignes déficitaires ;

un département fortement urbanisé@ -les Bouches-du-Rhéne-
caractérisé par 1'existence d'une régie départementale de
transport ;

un département rural de moyenne montagne -les Alpes de
Haute Provence- qui a plus ou moins toujours soutenu les
lignes déficitaires, avec 1'aide des communes.



a)

(2)

(3)
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Vaucluse

I1 existe dans ce département une relative concentration
des entreprises (1). Ceci pourrait expliquer que jusqu'a
ce jour celles-ci aient pu se passer d'un soutien finan-
cier de la part du département. Aussi jusqu'en 1980 aucune
demande de subvention de lignes réguliéres n'a été formu-
1ée par un transporteur (?), Il n'en demeure pas moins

-

qu'ici comme ailleurs on a assisté & un vieillissement du
parc et & une diminution des qualités de services offertes
suppressions de fréquences, de services dominicaux, ferme-

ture de "bouts de lignes" (3).

On peut donc dire que jusqu'au début des années 80 le dé-
partement n'a pas eu de politique des transports collectifs.
C'est seulement depuis 3-4 ans que le Conseil Général a é&té
amené & s'intéresser aux T.C. sous la pression des transpor-
teurs : menaces de fermeture auprés des &lus locaux. Aussi
en 1981 le Conseil Général a-t-il demandé & la D.D.E. sous
la pression des transporteurs, d'&tablir un diagnostic de

la situation des T.C. dans le département, un douzaine de
lignes ont retenues 1'attention de Ta N.D.E. en raison

de leurs déficits et Te Conseil Général

s'est engagé & financer 75 % du dé&ficit de ces lignes (et

Il y a en tout une trentaine de transporteurs & faire du régulier, mais
prés de la moitié n'interviennent que trés marginalement sur le départe-
ment. Une dizaine d'entreprises représentent environ 90 % du parc et du
trafic.

En janvier 1980 le département du Vaucluse décide de prendre en charge
la partie restante du déficit de la ligne Montbrun-Vaison. En 1982 il
prendra & sa charge 70 % du déficit de la ligne Vaison-Orange (soit

10 500 F). Dans les 2 cas il s'agit de subventions sans contrepartie
(pas de convention, les transporteurs s'y étaient jusqu'ici opposés).

On a enregistré depuis 1953 la disparition de 4 lignes réguliéres
(dont 3 ont été remplacées par des circuits spéciaux) ainsi qu'une
forte perte de consistance sur 28 autres services.
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(2)

(3)

&4

non la totalité pour maintenir la motivation des entre-
prises (1). llne convention type a alors &té& négociée avec
les transporteurs. Mais du fait des aides. conjoncturelles
octroyées par 1'Etat (0,72 MF en 82, 1,3 MF en 83) le dé-
partement n'a encore rien eu 4 payer (2). En 1983, &lus,
transporteurs et D.D.E. se sont concerté pour essayer
d'améliorer la desserte de 1'arriére-pays (3). Ceci dit,

le Conseil Gé&néral ne maintient 1'existence des lignes
qu'avec 1'accord des maires (une participation de 30 % est
demandée aux communes). C'est dans cet esprit qu'il faut
considérer 1'8tude du shéma départehenta] lancé cette annéa.
Il s'agit d'avoir les &léments pour Te conventionnement et
d'adopter Ta solution la moins colteuse . Ceci dit
d'apréds 1'appel d'offre, trois &léments doivent dé&finir la’
politique & venir

- cette politique devra s'inscrire entre une 1igne basse
(parti de sauvegarde pris avant la Loti) et une ligne
haute impliquant une restructuration de fagon 4 assurer
le déve1oppement des T.C.

- Cette politique s'appuiera sur le potentiel des entrepri-
ses de transport ; le processus de conventignnement de-
vant s'inscrire dans une logique visant non seulement 3
maintenir mais 3 développer ce secteur &conomique.

Il s'avére qu'aprés intervention des transpcrteurs aupréds des élus,
le Conseil Général a acdmis de prendre en compte le déficit annoncé
par les entreprises et non celui calculé par la D.D.E. (gqui était
bien entendu inférieur).

La répartition de 1'A.C. a été faite entre les entreprises & qui appar-
tiennent ces 10 lignes.

Une dizaine de lignes ont ainsi vu leur itinéraire ou leurs horaires
modifiés.
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- Cette politique devra également s'appuyer (en matiére de
transports scolaires) sur ies organisateurs secondaires.

De fagon moins formelle i1 semble que 1'on s'engage vers
une réorganisation des services dans le sens d'unea poli-
tique de rabattement sur les liaisons principales. C'est
du moins Ta stratégie qu‘envisage‘de développer le Prési-
dent de la Commission Transport quant i1 dit qu'il
ne faut pas maintenir les T.C. que pour les captifs il

)

faut inciter & leur utilisation"; c'est selon lui 1e rdle
des &lus.
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b) Var

Le département du Var a toujours pratiqué une politique
d'aide et de soutien aux entreprises de transport. I
existe aujourd'hui une quarantaine de lignes subvention-
nées sur les 106 que compte le département (1) certaines
1'étant depuis les années trente. Aussi on a enregistré
que peut de fermetures de lignes (6 depuis 10 ans). Le
Var posséde donc une bonne couverture territoriale (pres-
que toutes les communes sont desservies quotidiennement
(146/153))\ Toutefois les qualités de service s'avérent
souvent médiocres (2).

Hormis ce soutien financier on ne peut pas dire cependant
que les élus aient témoigné jusqu'ici d'une réelle volon-
té d'amélioration du fonctionnement des T.C. Cegx-ci s'in-
téressent au probléme lorsqu'ils sont devant Te fait (pres-
que) accompli : menace de fermeture.

Cela est typique de la logique de service social dans la-
quelle se placent les &lus : on essaie demaintenir les ser-
vices parce qu'il y a des captifs qui ne peuvent se dépla-
cer autrement. Cela dit le Var a mis en place T'étude d'un
schéma dés 1978. I1 semble que ce soit la D.ND.E. qui en
soit 1'initiatrice. Celle-ci ayant profité d'un concours de
circonstances favorabies pour vendre 1'idée aux élus
subventions de 1'Etat, gréve & la SODETRAV, accroissement
sensible des subventions versées par le département. A cet
effet, a été mis en place un comité d'étude des transports
avec des représentants du Conseil Général, de 1'administra-
tion et des transporteurs, ainsi que plusieurs sous commis-
sions : transports urbains, scolaires, interurbains,

- - m- - - - o-

(1) 92 seulement sont exploitées.

(2) Sur 80 % du réseau on en est & 1 A/R quotidien.
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Le contenu du schéma peut 8tre qualifié d'une certaine
maniére de "régressif", Celui-ci vise 3@ maintenir les
services existants tout en limitant le volume des subven-
tions. Pour ce faire un certain nombre de mesures de ra-
tionalisation ont &t& proposées : modifications d'horaires,
de fréquences, examen de solutions alternatives dans 1'ar-
riére pays, restructuration des services scolaires dans le
secteur de Brignoles. Ceci dit un certain nombre de sup-
pressions sont inscrites au schéma, par ailleurs la dimi-
nution des subventions risque, si elle &tait réellement
mise en oeuvre, d'entrainer la disparition d'un certain
nombre de lignes.,

Cependant il s'avére que si les propositions techniques
faite par 1e CODRA ont été acceptées par les é&lus du
Conseil Général, i1 se produit souvent un blocage au ni-
veau local lors de la mise en oeuvre des actions proposées;
toute modification de service étant généralement ressenti
comme une régression (1).

Actuellement les &lus comme les techniciens (D.D.E.) n'en-
visagent pas la Toti d'un oeil trés favorable. [1s crai-
gnent que 1'engagement du département ne se traduise &
terme par un désenagagement- des transporteurs moins moti-
vés du fait du conventionnement de leurs lignes (2). Les
8lus souhaitent maintenir 1'initiative privée et que
"1'Etat ne s'immisce pas partout" (dixit un é&lu

du  Conseil Général P. Aussi ne se montrent ils pas

pressé de conventionner les lignes réguliéres (3).

(1) C'est sans doute ce qui fit dire & . un de nos inter=
locuteur "gque l'on a dépensé 20 MF pour le SDT, c'est de l'argent foutt
en l'air.On 1l'a fait pour se donner bcnne conscience”.

(2) "Je ne vois pas pourquoi on irait toucher & quelgque chose gqui marche"
nous a dit wun  é&lu . Actuellement seulement 4 lignes sont convention-
nées. Il s'agit des ex VFIL appartenant & la SODETRAV (Convention aux
R & P).

(3) Le département ne conventionnera que si les transporteurs le demandent
ou si 1l s'y trouve oblig€.
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Ainsi si i1 fallait qualifier 1'attitude des élus respon-
sables des T.C. dans le département du Var on pourrait
dire que ceux-ci se trouvent pour 1'instant dans une si-

=

tuation de refus passif face d la Loti.




c)

(2)

(3)

(4)
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Bouches du Rhéne

En dehors de la Régie départementale (1) et des lignes
interurbaines de la R.T.M. (2), ainsi que de la Compagnie
des Chemins de fer de Camargue (3), le département ne sub-
ventionne que six lignes interurbaines (certaines depuis
1927), sur les 180 lignes autorisées (102 seulement sont
actuellement en exploitation). On ne manguera pas de re-
marquer la faiblesse des subventions octroyées a ces der-
niéres comparé aux sommes obtroyées & la Régie et & la
R.T.M. (4).

Cela dit la quasi totalité des communes du département
voient passer au moins un aller et retour par jour en se-
maine (sauf Maillanne, les Baux, par ex.) ; mais hormis
Tes zones 4 forte densité de population (Aix, Etang de
Berre, Vallée de 1'Huveaune) le niveau de desserte est peu
élevé,

La création de la Régie date de 1912. Elle exploitait des voies ferrées
d'intérét local (VFIL). Son réseau actuel se compose de S5 lignes de
chemin de fer (marchandises) et 3 lignes de voyageurs par autocars

(les Milles-Aix (6 kms), Vauvenargues-Aix (12 kms) depuis 1970, Aix-
Marseille (autoroute et R.N. 8) (35 kms)).

Régie des Transports de la Ville de Marseille. Il s'agit des lignes
Marseille-Aubagne (ligne 40), Marseille-Allauch (11) et Marseille-
La Feve (1).

La C.C.F.C. par convention du 19.2.1889 a obtenu la concession des servi-
ces ferroviaires ARLES-SALIN-DE-GIRAUD et ARLES-LES-SAINTES-MARIES-DE-
LA-MER- cette concession prendra f£fin le 24.6.1988. A la suite de la
transformation de ce service ferroviaire en service. routier, par conven-
tion du 11.2.1961 la Compagnie sur la demande du Département a été char-
gée de transporter gratuitement les écoliers et les instituteurs con-
traints de se déplacer pour se rendre aux établissements scolaires qu'ils
fréquentent ou dans lesquels ils enseignent. En contrepartie, le Dépar-
tement verse 3 la Compagnie une rémunération calculée en fonction du
nombre de kilométres parcourus par les véhicules sur la base d'un prix
kilométrique actualisé par une formule figurant au contrat.

Sommes payées & la C.C.F.C. pour les transports d'écoliers

1972 : 487 736 F 1977 : 1 117 245 F 1982 : 2 215 Q00 F

A noter que les dépenses engagées par le Département pour ces transports
d'écoliers entrainent le versement par l'Etat d'une subvention de 1l'ordre
de 55 % (source : D.D.E. 13).

Ces derniéres absorbent 97 % des subventions octroyées par le départe-
ment aux lignes réguliéres,6 - . . - -
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(2)

(3)

(4)
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Jusqu'en 1979 on peut dire qu'il n'y avait pas de politique
de transport (pas de commission transport). Il ¥ avait sim-
plement un élu resnonsable de la Régia (1). Les problames
se réglaient au coup par coup (?2). C'est avec 1'apparition
de ia loi TPIL que le nouvel &lu responsable des ‘trans=
ports collectifs a commencé a &tre sensibilisé par les respon-
sabilitésd venir du département (sous 1'influence notamment
de 1'ARTC). Celui-ci a monté une Commision transport spéci-
fique (avec représentants des services administratifs et
de la région) et commencé& & régler un certain nombre de
problames (3). Parrallalement cet &lu convenait avec
les responsabies de 1'équipement qu'il "fallait s'y mettre”,
ce qui aboutit & la création d'une cellule transport 3 la
D.NE. IT y a & ce sujet une collaboration permanente entre
les é8lus et la D.D.E. ; ceux-ci entretenant d'excellents
rapports ; ainsi le Conseil Général n'envisage-t-il pas

la création de services propres.

Ainsi les nouveaux élus responsables des T.C. semblent
aujourd'hui trés motivés ; "ils veulent arriver & queilgqgue
chose qui soit plus rationnel, qui foncticnne et qui codte
le moins cher possibie... (un &lu) . Ceci dit le schéma
n‘en est encore qu'd sa phase d'élaboration (4). Commencé

en 1981 dans un esprit pragmatique, il s'est opéré un virage
en 1923 sous 1'effet de la Loti. La démarche adoptée

A propos de la Régie il ncus a été dit que celle ci "ne serait en aucun
cas un moyen de chantage auprés des transporteurs privés. C'est un
moyen de service public pcour combler les carences si le privé est dé-
faillant"”, mais "juscu'd maintenant cela a &té plutdt un poids finan-
cier qu'autre chose" (cf. interview

Les problémes se réglaient par l'cffre et la demande au niveau des trang
porteurs (diminution de services) ou bien quand les communes se retour-
naient vers le Conseil Général ; celui-ci essayant d4ans la mesure du
possible de maintenir les services existants.

Notamment celui de la licne 40 de la R.T.M. dont le déficit allait en
s'alourdissant de plus en plus. Des mesures de ccordination et 4'harmo-
nisation tarifaire ont permis de réduire céd dé€ficit.

Ce retard dans l'élaboration du schéma dénote aux yeux de certains un
état d'esprit peu porté juscu'alors sur les problémes de T.C. ; "chacun
voyaient les problémes de son village”
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(définition d'un réseau armature, prise en compte des fonc-
tions urbaines, découpage en secteurs homogénes, réunions
de secteurs avec les &lus) semble démontrer cette volonté
des "élus transport" de mettre en place une politigque ac-
tive en faveur des T.C. (1). DPans un premier temps cette
politique visera les captifs mais 1'objectif affirmé est de
réaliser un transfert modal par une meilleure rationnalisa-
ation de 1'offre ("il faut gagner des usagers en arrivant

globalement & faire des économies pour les redéployer”
( un é]U)'

Jusqu'd présent les &lus ont tout fait pour ne pas signer
de nouvelles conventions (2). Ils attendent 1'étude du sché-
ma de fagdn d éviter les actions ponctuelles et non réflé-
chies : "passer des conventions maintenant avec certains
transporteurs parte qu'ils ont des problémes ; aprés cela

va poser encore plus de problémes quand la situation sera
détériorée” ( €lu ). Cela dit les transporteurs (sauf les
plus "gros") ne font pas particuli@rement pression pour
conventionner. Actuellement le probléme principal des élus
responsables des transports est de faire inscrire une somme
nour les T.C. au budget 85. ITs pratiquent pour ce faire
une politique de sensibilisation aupré&s des autres 8&lus
locaux (3).

- s o -

Il est dit explicitement dans les documents préparatoires du schéma
gu'étant donné la Loti et la décentralisation la d4éfinition d'une po-
litigque départementale est devenue une action prioritaire.

En 1982 une quizaine d'entreprises ont déclaré un déficit pour l'octroi
de l'aide conjoncturelle (fruit d'une concertation D.D.E./département/
UTCV) ; mais aucune d'elles n'a été conventionnée. Seules les lignes
subventionnées par le département sont conventionnées.

Le département est obligé aujourd'hui de se donner des régles pour
établir lui-méme son budget, c¢e qui change des pratiques antérieures.
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Alpes de Haute Provence

.Ce département a plus ou moins selon les périodes soutenu

les lignes déficitaires. La doctrine suivie a 8té de faire
partager les subventions avec les collectivités locales
concernées (communes, SIvVOM )(1). On compte actuellement

23 lignes subventionnées sur 66 en plus de 1a ligne de
chemin de fer Nice-Digne . Cela dit les demanaes de sub-
ventions sont en général trés modérées. Ainsi en 1983 il
n'y a pas eu de demandes d'augmentation de subventions. I1
y a méme un transporteur dont la subvention n'a pas variée
depuis 1959 ! ().

Par ailleurs les taux de subvention des lignes s'avérent
extrémement variables : de 7 & 95 % de la recette annuelle
déclarée. Cependant dans 1'ensemble 1'&volution des subven-
tions aux lignes réguliéres a suivi dans les A.H.P. & peu
prés celle des prix & la consommation.

I1 n'y a pas de régle générale de subventionnement mais les taux oscil-
lent autour de 50 % pour le département et 50 % pour les communes.

On peut légitimement se demander si l'exploitant a réellement besoin de
cette subvention ; auquel cas on ne voit pas pourquoi elle ne serait

pas indexée au moins sur l'évolution des codts (il est en effet peu pro-
bable que ses recettes augmentent d'une année sur l'autre, ce serait
plutdt 1'inverse), ou si la nécessité de la subvention n'étant pas réel-
lement justifiée, pourquoi celle ci n'est pas supprimée.

En fait, il s'avérerait que la situation soit un peu différente, c'est-
d-dire que le transporteur exploite effectivement une ligne déficitaire
mais gqu'il se contente de ce qu'on lui donne plutdét que de "réclamer"
une augmentation qui risquerait de lui occasionner un contrdle de sa
comptabilité et éventuellement de remettre en cause le principe méme de
la subvention. Du cdté des €lus qui accordent de telles subventions, la

seule explication possible par contre est que cela leur permet de ne pas

grever plus leur budget, sachant bien que généralement le montant des

subventions. a tendance i augmenter plutdét que le contraire. Au demeurant,
il ne faut pas se cacher que c'est aussi la solution de facilité. Toute-
fois, il faut quand méme dire que ce type de pratique est courant

~

lorsqu'il s'agit de sommes peu importantes (inférieurs & 10 000 F).
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Cette politique de soutien financier a permisde maintenir
1'existant. Ainsi on-a enregistré que deux fermetures de
lignes depuis 1965.;malgré toutlacouverture territoriale
s'avére plus restreinte que dans le reste de la région

PACA (1). '

C'est au dire du Président de la Commission des routes (2),
pour y voir plus clair, &tre plus efficace qu'a été mis 4
1'8tude 1e schéma départemental en 1980. Toutefois celui-ci
n'en est encore qu'd sa phase préliminaire (3).

Elaboré par le CETE d'Aix-en-Provence pour le compte de la
D.N.E. les objectifs du schéma sont des plus simples : i1
s'agit de freiner la dégradation des lignes & courtes dis-
tances et d'éviter 1'accroissement des subventions. Cela

dit pour 1'instant les principales dispositions du schéma
sont restées lettre-morte. Le département a simplement
engagé une concertation avec les transporteurs pour 1'attri-
bution de 1'aide conjoncturelle (4).

Pour le moment les é&lus ne semblent pas avoir arrété d'at-
titude claire face & la Loti. Ils attendent de voir venir
pensant qu'il y a 138 un moyen de régulariser la situation
~des petites lignes subventionnées (5). Cela dit selon un

(1) Actuellement une trentaine de communes ne sont desservies par aucune
ligne de transport collectif ce qui représente prés du 1/3 de la popu-
lation du département.

(2) Il n'existe pas dans les Alpes de Haute Provence de Commission transport
spécifique.

(3) I1 s'agit d'un simple dlagnostlc assorti d'un catagloque de mesures
non chiffrées .

2

(4) Celle-ci a surtout servi & acheter du matériel. En 1983 celle-ci a été
directement réglée par Paris pour le maintien des services.

(5) Actuellement 4 lignes seulement sur 23 (subventionnées) sont convention-
nées.
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responsable du service transport du département "les élus
n‘ont pas trop idée en quoi consiste le conventionnement”.
Pour eux il s'agit simplement d'éviter que les lignes dis-
paraissent
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En quise de conclusion

I1 s'avére & travers ces exemples, que si les départements ont
en général agi dans le domaine des transports collectifs, ils
T'ont fait de fagon ponctuelle sans avoir de vision un peu glo-
bale et cohérente des problémes. Alors que ceux-ci avaient en
effet les attributions 1égales pour agir sur 1'offre de T.C.,
on constate que les départements se sont contentés de subven-
tionner plus ou moins des services tout en sachant ou ne vou-
lant pas savoir qu'ils étaient inadapté;, 1'objectif é&tait le
maintien du statu-quo. Cette attitude <correspond tout & fait
& une logique de type sectorielle dans laguelle les T.C. sont
congu comme une fin en soi ou tout au plus comme un service
"pour les quelques personnes qui par ¢i par 1a n'ont pas les
moyens de se déplacer" (1).

Cela dit il semble aujourd'hui que 1'on assiste d& un change-
ment de tendance dans certains département comme le Vaucluse
ou les Bouches du Rhéne. A 1'instar de ce qui s'est passé dans
1'urbain on peut penser en effet que ces départements veulent
profiter des nouvelles compétences qui leur sont offertes pour
mettre en place une politique active et cohérente en faveur
des T.C. ; c'est du moins ce que tendrait & faire croire le
discour des élus responsables des transports collectifs dans
ces deux départements.

B e e e i T N

(1) dixit un élu des Alpes de Haute Provence.
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LES POLITIQUES REGIONALES
DE TRANSPORT COLLECTIF
LE CAS DU S.R.T. - P.A.C.A,
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(feXe

Au début de 1'année 1975, 1'EPR prit 1'initiative de mettre
d 1'étude un schéma régional de transports collectifs (SRT)
alors que la région PACA n'avait pas été retenue parmi les
six régions-pilotes. C'8tait bien 13 le signe d'une volonté
politique clairement affirmée de 1a part du Conseil Régional
d'oeuvrer pour le développement des transports collectifs,
méme si la prise de conscience des responsables régionaux du
rdle que pouvaient jouer ce mode de transport restait encore
trés floue.

Dans des délais relativement brefs, le SRT a été élaboré et
adopté par le Conseil Régional (5.12.77). Dans le méme temps
un certain nombre d'opérations avaient d&ja été engagées et
financées par ce dernier & concurrence de 21 M.F. de 1974 a
1978. Incontestablement une certaine dynamique avait é&té

créée : un certain consensus avait été trouvé entre les diffé-
rents partenaires techniques, administratifs et politiques ;
certaines habitudes avaient été bousculées. Qu'en est-il adve-
nu au terme de ce schéma ? C'est ce que nous essaierons de

voir ici aprés en avoir préalablement restitué 1'histoire.



A. GENEALOGIE

L'idée de réaliser un schéma régional de transport
(S.R.T.) apparait, dans la région PACA, d'origine essentiel-
lement technocratique. Cette idée semble en effet avoir ger-
mé chez des chargés d'étude du Service Ré&gional de 1'Equipe-~
ment (S.R.E.) d'une part, et chez un chargé de mission de la
Mission Régionale d'autre part. Dés la fin 1973 ceux-ci cons-
tituérent une groupe de travail avec les représentants des
principales administrations concernées et proposérent & la
région un programme d'étude, un cadre institutionnel de mé&me
gu'un plan de financement. Ainsi le processus de décision
ayant conduit au S.R.T. s'av@re 8tre antérieur au C.I.A.T. (1)
de mars 1974 qui désignait les régions pilotes pour la mise
en place de politiques régionales de transport collectif (2).
Les travaux de ce groupe aboutirent & la présentation d'un
budget prévisionnel pour 1'é&tude du S.R.T. & la premiére
session du Conseil Régional consacré au budget de la Région.
Les é&lus régionaux conscients de 1'intéré&t de cette é&tude,
mais aussi soucieux de trouver des propositions de dépenses,
décidaient de 1'inscrire au budget 1974 (3). Mais revenons
tout d'abord & 1'origine de la décision.

1) Les origines du schéma

Il semble que 1'idée de S.R.T. ait trouvé sa source
dans les é&tudes importantes qui étaient menées & 1'époque
dans le cadre du Plan de Transport des Bouches du Rhdne
(P.T. 13). Elle représente donc une volonté de la part
d'agentsde 1'administration régionale (le plus souvent con-
tractuels) de se constituer en experts, c'est-d-dire d'uti-
(1) Conseil Interministériel d'aménagement du territoire.

(2) Il s'agissait des régions : Alsace, Lorraine, Centre, Pays de la
Loire, Limousin, Poitou-Charente.

(3) Il s'agissait du premier budget de 1'E.P.R.
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liser un savoir-faire pour se créer une compétence techni-
que au niveau régional.

Sans rechercher les motivations personnelles, nous pou-
vons tout de méme affirmer que la constitution d'une techno-
structure régionale & partir essentiellement d'une &lite uni-
versitaire locale, semble &tre un phé&noméne assez répandu et
non négligeable. Le recrutement des chargés d'étude ne se
réalisa pas par les filiéres habituelles de la fonction publi-
que. Cet état de fait semble d'ailleurs jouer un rdle impor-
tant dans la maniére dont ceux-ci peuvent utiliser un systéme
de réseau de relations locales bien différent de ce qui peut
8tre fait par un agent de la fonction publique d@ la mobilité
spatiale plus fréquente. A cela, i1 conVient d'ajouter que
1'idée de région était déjd fortement ancrée dans cette techno-
structure régionale méme si elle appartenait de fait & une
administration territoriale.

Le contenu du P.T. 13 a influencé la conception de dé-
part du Schéma Régional. Le P.T. 13 recherchaiit essentielle-
ment une correspondance entre deux systémes de transport tra-
ditionnellement disjoints

- Le systéme des infrastructures routier (ou systéme "véhi-
cules privés") ;

- Le systéme des transports en commun.

Il analysait principalement les implications du systéme
de T.C. (et des variantes possibles) sur 1'organisation de
1'espace de 1'Aire Métropolitaine Marseillaise (1).

(1) Cf. N. Derville et E. Marcel "Examen de la procédure d'élaboration du
Plan de Transport des Bouches du Rhéne", C.R.E.T. Décembre 1975.



Une telle problématique semblait aussi possible au
niveau régional d'autant plus que les problémes d'organisa-
tion de 1'espace se posaient presque naturellement dans le
cadre régional. Le Schéma Régional avait donc un contenu
trés vaste dans sa conception initiale. Son but était d'avoir
une vision globale et 3@ long terme (horizon 2000) des pro-
blémes de transport pour éviter de prendre des décisions au
coup par coup sous la pression des événements compte tenu
du colit 8levé des infrastructures et des délais nécessaire-
ment long de réalisation.

I1 devait donc envisager aussi bien les problémes d'in-
vestissement que d'exploitation en partant de 1'idée, que
1'on trouvait déjd dans P.T. 13, & savoir qu'il n'y a pas un
seul mode de transport pour répondre & un besoin donné.

Le but des études était assez similaire 8 celui du
P.T. 13, puisqu'elle ne semblait pas devoir aboutir & un pro-
cessus décisionnel immédiat ni & des choix effectifs

"Le produit essentiel de 1'étude doit &tre un ensemble d'ins-
truments de choix et d'aide & 1a décision, mis @ la disposi-
tion de ceux qui ont & connaftre des problémes de transport
de personnes et de marchandises & 1'intérieur de la Région
Provence-Cdte d'Azur" (1).

I1T présentait donc une particularité certaine : le
Conseil Régional n'apparaissait que comme un décideur parmi
les autres utilisateurs des études. Ainsi on trouvait
le Préfet de Région, les préfets des départements de la ré-
gion, les différentes collectivités locales, les organismes
d'aménagement et Tes exploitants des réseaux de transport.
Dans cette premiére conception, le schéma est un outil pour
produire une capacité d'expertise régionale sans enjeu poli-
tique immédiat ni choix effectifs.

(1) Extrait du Schéma de Transport Régional. Projet d'étude Février 1974.
Mission Régionale. Région Provence Cdte d'Azur.
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IT n'est donc pas &tonnant que le CETE fut un organis-
me fort intéressé par une telle démarche et qu'il prit un
peu le relais face a8 une administration territoriale devenue
réticente : les responsables du SRE ne voyant pas 1'utiliteé
de telles &tudes. Cette réticence fut aggravée par les modi-
fications qui se produisirent & la té&te du S.R.E., ce qui ne
manqua pas de créer une certaine vacance et de retarder les
prises de décision nécessaires pour concrétiser 1'idée ini-
tiale.

Le CETE fort de son expérience et du role tenu dans
1'élaboration du P.T. 13, apparut queTque.temps leader
de 1'opération d'autant qu'il obfenait tré&s rapidement des
crédits d'étude, ce qui officialisait un peu le rgle de
maTtre d'oeuvre du schéma qu'il comptait remplir. Le CETE
semble suppléer un certain temps méme le rdle de la REégion
qui ne s'était pas encore constitué une capacité autonome

d'intervention.

La création d'une politique nationale des schémas ré-

gionaux allait avoir une double conséquence
- un recentrage de la problématique initiale,

- une intervention plus active de 1'instance régionale a
travers 1'EPR et les élus.

Pour bien comprendre comment les é&lus régionaux vont
percevoir les problémes de transports régionaux et les enjeux
politiques qui s'y rattachent, encore convient-il de bien
saisir la facon dont a pu &tre percu & ce niveau la politique
nationale des Schémas Régionaux. Celle-ci crée de fait un
certain nombre de droits et obligations pour chaque région
mais la fagon dont pu 8tre interprété ces droits et obliga-
tions sont apparus trés variables.
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?) Les droits et obligations créés par la politique

nationale des Schémas REégionaux

Ces droits et obligations de la Ré&gion sont directement
1iés a8 la mise en place de structure régionale en particulier
par la loi du 5 juillet 1972 qui remplace les anciennes cir-
conscriptions d'Actions PRégionales par des Ftablissements
Publics Régionaux (EPR). Ces EPR ont regu pour mission de
contribuer au développement économique et social de la Région.

Le cadre juridique d'ftablissement Public limite leur
action, puisque son budget sert essentiellement & financer
des dépenses de fonctionnement. L'E.P.R. ne peut pas dispo-
ser de ressources propres en levant des imp6ts.

Dans cette situation, les seuls compétences de 1'EPR
sont celles concernant 1'orientation des é&tudes du SRT, le
suivi et le contrdle de ces études restant du ressort de la
DRE et de 1'administration préfectorale.

Les Régions apparaissent donc comme un niveau de réfle-
xion ol peuvent &tre posés les problémes de revalorisation
des transports collectifs d'intér@t régional. Les Schémas
Régfonaux ne sont donc qu'un simple document de prévision et
d'orientation sur les actions possibles & mener par les ré-
gions dans le but d'améliorer et de promouvoir les transports
collectifs & moyen terme (5 ans).
Par rapport 3 la conception initiale du SRT PACA, 1'horizon
temporel est singuliérement réduit. I1 ne s'agit plus de faire
des études prospectives & long terme, mais d'étudier des amé-
liorations immédiates. De ce fait les problémes d'investisse-
ment en infrastructure se trouvent écarter et 1'approche inter-
modale (avec la concurrence TC-YyP) devient pratiquement impos-

sible.



Méme si comme le souhaite 1'administration centrale,
le Schéma Régional de Transports collectifs doit contribuer
d 1'8laboration d'une véritable politique régionale des
Transports ; en 1975, 1a compétence de 1a région restait
trop 1imitée pour rendre effectif un tel souhait. Les étu-
des restent donc peu opérationnelles puisque elles ne débou-
chent pas sur des prises de décisions réelles.

L'administration centrale a de plus manifesté le
souhait d'expérimenter cette procédure sur six régions pilo-
tes comme pour limiter le danger de rendre généralisable
cette procédure et d'entrainer de la part des régions des re-
vendications pour une décentralisation effective des politi-
ques de transport.

Mous pouvons donc analyser les schémas régionaux de
fransports comme une attribution d'un droit d'expertise & la
région sans qué~1ui soit 1ié des compétences réelles en la
matiére puisque la politique de coordination restait du ni-
veau départemental et que la politique régionale de la
SNCF semblait obéir & des logiques étrangéres aux préoccupa-
tions des élus régionaux.

M&me au niveau des études, le degré de liberté accor-
dée & la région était réduit par la tutelle méthodologique
que la Direction des Transports Terrestres a voulu exercer
en essayant d'imposer une méthode d'approche commune & 1'en-
semble des schémas.



3) La position des &lus face au schéma régional de

transports

Ceci dit au départ les transports collectifs régionaux
ne sont pas apparu comme un probléme politique majeur - pour
~les élus. Cette affirmation doit cependant &tre nuancée. En
effet, dés 1973, le Conseil Pégional créa trés rapidement une
commission "Aménagement du Territoire et Communication".

Le président de cette commission allait prendre rapidement
conscience de 1'importance des problémes de transport en re-
lation avec les problémes d'aménagement du territoire.

La structure socio-&conomique dela Région avec des dé-
partements du littoral riches et des départements et des zo-
nes de montagne déshérités se prétait bien & une conception
des transports comme moyen d'intégration des différents espa-
ces régionaux et moyen d'assurer une certaine solidarité
entre les départements. Le président de cette commission
était Tui-méme représentant du Conseil Général des Hautes
Alpes, département le plus enclavé et le plus pauvre de la
région.

I1 fit sienne trés rapidement 1'idée de réaliser un schéma
régional de transport.

L'attitude des autres élus était bien différente comme le
montre le diagnostic préliminaire du schéma régional de
transports région Provence Cote d'Azur. La plupart des élus
se comportait comme des usagers et surtout, au niveau des
€lus ruraux, n'étajent capables d'exprimer que des demandes
d'assistances ponctuelles pour la ville ou le canton qu'ils
représentaient.

-

De plus, les élus sont en général beaucoup plus sensibles &
une logique d'équipement comme le souligne le constat suivant
extrait du diagnostic préliminaire précédemment cité
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"Les élus s'intéressent assez peu aux transports collectifs
(non urbains), dont 1'amélioration & court terme nécessite
davantage de crédits d'exploitation que de crédits d'équipe-
ment : "nous préférons payer du capital que de 1'entretien®
(maire d'une grande ville)".

La naissance d'une volonté politique se fit cependant
jour dans ce contexte particulier. Malgré 1'aspect précurseur
de la région dans 1'idée d'élaborer un schéma régional, la
Ré&gion n'avait pas é&té retenue comme région pilote. Ceci a
constitué certainement le point de départ d'une stratégie
politique. La majorité du Conseil Régional et son président
appartenait en effet 3@ 1'opposition.

Mis & 1'étude en janvier 1975, le S.R.T. a été approuvé
par le Conseil Régional en 1277, Ce délai relativement bref
est un signe de la volonté politique de faire aboutir ce dos-
sier (1).

4) Conduite de 1'étude

La procédure a été engagée dés janvier 1975 avec la
constitution d'un Comité Directeur du schéma (2). Présidé par
le Directeur Régional de 1'Equipement, il est co-présidé par
le Président dela Commission Amé&nagement du Territoire de

1'E.P.R., Monsieur Frangois Benard (3).

(1) Une autre preuve de la détermination des élus d'aboutir dans ce domaine
est que 1'EPR a financé 60 % du total du montant des études ; alors que

dans le principe l1'Etat en prenait les 2/3 & sa charge et la région 1/3;
et qu'il ait dés 1976 commencé & financer un certain nombre d'opérations .

(2) Ce comité a pour mission de suivre et de contrdler 1l'exécution des tra-
vaux d'étude réalisés dans le cadre du schéma.

(3) Outre les représentants du Comité Economique et Social, de la mission
régionale, de la Direction des Transports Terrestres, de la D.A.T.A.R.
et de la Direction Régionale de la SNCF, ce comité était composé, du
Président de l1'Union Régionale des Transports Routiers, de 1'OREAM-
PACA, des Directeurs Départementaux de l'Equipement, ainsi gque du
Directeur du CETE d4'Aix-en-Provence.
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Confiée au CETE d'Aix-en-Provence, 1'é&tude ne s'est
pas appuyée sur une méthodologie préétablie. Influencée on
1'a vu, par Tes;travaux réalisés dans le cadre du P.7T., 13,
1'étude commence par la réalisation d'un diagnostic, d'un
atlas régional des transports et d'un atlas &conomique de
la région. Effectués sans objectifs..précis ces premiers tra-
vaux ne déboucheront sur aucune conclusion opérationnelle
dans le domaine des transports. '

Suite & cette premiére démarche sont effectués tout
une série de travaux portant sur des cas concrets d'améliora-
tion des transports collectifs. Au total sont élaborés une
cinquantaine der projets faisant chacun 1'objet d'un dossier.
C'est ces projets que 1'on retrouvera sous la forme d'une
longue liste de 62 opérations dans le schéma proprement dit.

Cette accumulation de projets trés disparates caracté-
rise assez bien 1'absence de coordination de la part du
Comité Directeur ; celui ci s'étant plus ou moins cantonné
dans un rdle d'enregistrement ; 1'initiative étant resté dans
le camp des techniciens qui naturellement ont cherché & mul-
tiplier les études.

5) Création d'une Association Régionale pour les Transports

"Collectifs (A.R.T.C.)

Dés janvier 1977, avant la présentation du schéma au
Conseil Régfonal, est créée une association entre 1'E.P.R.
et les six départements de la région. L'A.R.T.C. a pour objet
de "favoriser le développement des transports collectifs dans
la région, de concourir & leur promotion auprés des usagers
et de mettre en oeuvre une coordination de tous les partenai-
res professionnels des transports” (1). Structure de concer-
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(1) Cf. note de présentation de 1'A.R.T.C., non datée.



tation et d'initiative en faveur des transports collectifs
régionaux, son rdle sera surtout d'incitation et de conseil
auprés des collectivités. Ceci dit elle prendra aussi en
charge certaines opérations décidées par 1'E.P.RP. ou les
départements, soit comme maitre d'oeuvre, soit comme anima-
teur (1).

La création, au cours de 1'&laboration du S.R.T., de
cette aséociation est incontestablement le signe (outre une
volonté politique bien affirmée) d'un état d'esprit favora-
ble & la promotion des transports collectifs régionaux.
Cependant i1l s'agit, ici encore, d'une initiative des techni-
ciens relayée par les élus.

Moyau de la politique régionale en matiére de trans-
ports collectifs, 1'A.R.T.C. apparait comme une véritable
instance technico-administrative.

On y trouve

- Une émanation du pouvoir politique : son Conseil d'Adminis-
tration est composé d'élus de la Région et des départe-
ments (2).

- Une instance administrative et technique ; le comité techni-
que consultatif de T'A.R.T.C. présidé par le Directeur Ré&-
gional de 1'Equipement regroupe Tes représentants des trans-
porteurs, des usagers et de 1'administration. Il est le
lieu ol peut s'établir la concertation et 1'information ré-
ciproque entre les acteurs régionaux des fransports.

D e

(1) Ce fut le cas notamment de la mise en ceuvre du projet "carte orange"
dans l'aire métropolitaine marseillaise, de la carte d'abonnement
"trans-région", de la publication des horaires (mouvements et plans
horaires) de la pose de poteaux d'arréts, ...

(2) Présidée par M. Frangois Benard (ancien ministre, mairede Vars et
président de la Commission Aménagement du territoire du Conseil Régio-
nal PACA) le Conseil d'administration accueille, outre les membres de
droits (L'EPR-PACA et les six départements) des membres associés, no-
tamment des communes ayant institué le "versement transport”.



- Une cellule technique, composée du personnel de 1'associa-

_.tion (1) complété par des agents de 1'administration, de
bureaux d'études ou des transporteurs, & méme de préparer
les dossiers d'opérations et de suivre leur mise en oeuvre.
On retiendra & ce sujet que 1'ARTC a bénéficié du concours
informel de la DRE (2), et servi de point de rencontre entre

1a SNCF et la RE&gion.

Bien que dotée d'aucun pouvoir juridique (3), 1'ARTC
a 6té et reste cependant 4 1'origine des réalisations d met-
tre au compte du Conseil Régional PACA.

S e - - -0 - - -

(1) Celui~ci est composé d'une directrice, de trois chargés d'étude, dont
un détaché de la SNCF et un autxe du CETE, et de trois secrétaires.

(2) Rendu par la suite difficile, du fait de relations de personnes.

(3) Elle ne constitue en aucun cas une autorité régionale de transport.
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B - CONTENU

La présentation en 1977 du rapport définitif du schéma
de transport de la région PACA comprenait trois grandes par-
ties

- une analyse rapide des T.C.R. (1),

- les objectifs et une stratégie pour une politique régiona-
le des transports,

- une liste des opérations envisageables pour quatre ans.

I1 faut précjser que ce schéma tel qu'il a été& adopté
(sous l1a forme d'un rapport d'une cinquantaine de pages dans
lesquelles sont affirmées les positions de la Ré&gion quant
aux conditions d'une véritable politique régionale des trans-
ports et est également dé&fini un programme pluriannuel d'ac-
tions) est le résultat d'un large consensus qui a été trouvé
au sein du Comité Directeur. Ceci a &t& 1'aboutissement d'un
processus de concertation permanente entre des instances
trés diverses, ce qui mérite d'&tre souligné.

1) Les objectifs du SRT

I1s s'inscrivent dans un cadre général qui consistait
d définir les grandes lignes d'une politique des transports
ayant pour but de renforcer la solidarité régionale, de favo-
riser le développement économique et social, d'améliorer la
qualité de la vie en facilitant les déplacements quotidiens.

- W e w e

(1) Cette analyse reprend les €léments du diagnostic réalisé lors de la
premiére phase des études du schéma.
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Dans ces conditions, une des préoccupations essentiel-
les était que les transports collectifs régionaux constituent
un véritable service public (1) offrant un niveau de qualités
de service minimum (information, confort, horaires et fré-
quences adaptées, etc.).

Ces objectifs se sont concrétisés & travers les buts
que s'est fixé le Conseil Régional

- mettre en place et faire fonctionner un systéme d'informa-
tion facile d'accés et fiable,

- développer un programme régional d'abris et de gares rou-
tiéres ou ferroviaires,

- faire respecter un certain nombre de normes minimales en
maiére de dessertes (ex. : dessertes régionales reliant
les principales villes de la région et permettant d'effec-
tuer 1'aller-retour dans la demi-journée pour les distan-
ces inférieures a 200 km, et dans la journée pour les dis-
tances supérieures, etc.).

2) Une stratégie pour les transports régionaux

A partir de ces objectifs, la stratégie proposée se
décompose en plusieurs niveaux

.politique de desserte géographique : avec des priorités

rarchisées en fonction du type de liaison,
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ports scolaires, la desserte du bassin d'emploi et 1'accés
aux services, '

(1) Tl est intéressant de relever les termes dans lesquels le probléme a
été posé : "un service public suppose que la qualité de 1l'offre de
transports soit accrue, dans un souci non pas de rentabilité é&conomi-
que mais de rentabilité sociale au regard de laquelle le probléme de
l'équilibre financier n'est qu'un aspect parmi d'autres”.
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dans un premier temps les mesures d'exploitation plutét
que des mesures d'investissement,
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(élus et transporteurs notamment), entre les modes et les
réseaux,

- une politique de mise en valeur du systéme régional de
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amélioration de 1'image de marque par des actions de pro-
motion, d'information, de signalisation...

la création de nouveaux services avec les infrastructures
existantes (augmentation de fréquences, services de rabat-
tement...)

la modification radicale des conditions de 1'offre (achat
de matériel, voies ferrées nouvelles...) ' '
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consistant notamment & monter des opérations pilotes du type
service & 1a demande en zone rurale...

se raménerait essentiellement A
la définition actualisée des objectifs et des programmes
la préparation de projets nouveaux

la mise en oeuvre, le suivi et le contrdle des opérations
a posteriori.

L'ensemble de cette stratégie devait se concrétiser
au travers de 3 types d'actions



- les actions permanentes

information (indicateurs horaires...)
promotion du réseau réqgional de transports (abribus...)

améliorations de service (renforcement de certaines

dessertes...)

investissements d'infrastructures.

- les actions d'impulsion

amélioration des dessertes rurales (expériences de trans-

port & la demande ...)

amélioration des dessertes suburbaines (renforcement des
dessertes existantes...)
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3) Les opérations inscrites au schéma

Comme nous 1'avons dit le schéma ne retient pas moins
d'une soixantaine d'opérations mélant des actions de promo-
tion et d'information (indicateurs horaires, panneaux d'ar-
réts ...) & des projets d'infrastructures ferroviaires.

I1 rassemble des actions relevant de maitrise d'ouvrage
différentes (départements, régions, SNCF, transporteurs rou-
tiers), sans proposition de calendrier, ni plan de finance-

ment précis.
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On ne peut que rester sceptique devant les ambitions
considérables affichées par le schéma, au point qu'un res-
ponsable aurait dit & 1'époque : "il y en a pour 15 ans".

Ceci dit, 1'approbation du schéma en décembre 1977 a
8té assorties d'attendus qui en re]ativiseﬁt:---,.fevgéﬁent1é‘.f'r,')or-r~«~‘
tée. Le Conseil Ré&gional considére en effet dans le texte de
résolution approuvant le S.R.T. (1) "qu'il considére Ta liste
des opérations envisageables comme le programme que la région
souhaiterait voir mettre en oeuvre, sans que cette liste doi-
ve Btre considérée comme exhaustive" ; ce qui lui permet
d'éviter d'arrdter définitivement un programme et d'en pré-
ciser les modalités de financement.

Par ailleurs, et sous conditions que 1'Etat s'engage
4 transférer aux régions des ressources spécifiques (partie
de la taxe sur l'essence...) et étende. les pouvoirs dévolus
aux E.P.R., 1e Conseil Régional s'engage & consacrer chaque
année "7 % environ de son budget propre pour 1'amélioration
des tran;ports collectifs, cela pendant 4 ans au moins".

Cet engagement conditionnel, réduit & un délai de
4 ans, a &té manifestement un moyen pour 1'E.P.R. de se pré-
munir contre un transfert de charges permanent de 1'Etat sur
la Région.

, Enfin, compte tenu de ces limitations financiéres le
Conseil Régional donne la priorité "aux actions d'informa-
tion, de promotion, d'amélioration des conditions d'attente
et de desserte de la moyenne montagne".

------------

(1) Cf. Schéma des transports collectifs Provence~Alpes-Céte d'Azur, p 5.
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C) MISE EN OEUVRE

Conformément aux priorités énoncées dans le texte
de résolution approuvant le- S.R.T., c'est dans le domaine
de 1'information-promotion que les objectifs prévus du sché-

ma ont &té les mieux réalisés. Ainsi de 1977 & 1982 ont é&té
réalisées un certain nombre d'actions concernant 1'informa-
tion sur les horaires

* édition bi-annuelle d'un indicateur régional ("Mouvement")
regroupant les horaires de 1'ensemble des lignes de cars,
de trains,d'avions et de bateaux intéressant la région, et
tiré & plus de 4000 exemplaires (1) ;

* édition de fiches horaires "au départ" de 24 villes de Ta
région (2) ;

* mise en place de panneaux d'information dans sept villes
de la région sur les horaires des cars inter-urbains:

Par ailleurs la région a essayé de favoriser le déve-
loppement des transports collectifs au moyen d'un certain
nombre d'actions concrétes de promotion

* installation d'abribus -et de poteaux d'arré&t : ce program-
me a été mené 3 bien (environ 1100 arré&ts ont été équipés,
dont 100 abribus) ;

* création de gares routiéres et de parkings d'échanges : le
bilan est assez satisfaisant en ce qui concerne Tes haltes
et gares routiéres (9 réalisées , pas celles qui étaient pré-
vues), mais le programme de parking d'échanges aux abords
des gares SNCF n'a été réalisé que partiellement (3) ;

(1) Trop colteux, cet indicateur n'a pas atteint la diffusion espéree. Il
a été remplacé depuis 1981 par 5 indicateurs départementaux destinés
aux institutions (mairies, offices de tourisme, ...).

(2) Celles-ci ont été abandonnée en 1980 faute de relais de la part des
départements, des communes et des transporteurs qui travaillent en
paralléle et publient toujours leurs propres tracts horaires.

(3) On enregistre une forte réticence des communes qui tiennent & préserver
leurs espaces libres.
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* promotion tarifaire : en dehors de plusieurs actions promo-
tionnelles organisées sur certains éléments du réseau (1)
les actions tarifaires soutenues par 1'E.P.R. ont portées
essentiellement sur trois opérations : CARTRANS (2),

TRANS- REGION, Val de Durance. Hormis 1'opération Cartrans.
que 1'on peut considérer comme un succés, les autres opéra-
tions (trans-région en particulier) semblent s'&tre heurtées

d des difficultés de mise en oeuvre ddG & un manque de coo-
pération de la SNCF et d'organisations des transporteurs.

D'une fagon générale les actions de promotion-informa-
tion ont été ralentie par 1'absence de relais et de prise en
charge entre les différents partenaires. Ainsi, les transpor-
teurs se sont refusés de participer financiérement & cette
campagne, mais ¢e qui est plus grave, se sont montrés hostiles
d fournir leurs horaires et leurs tarifs, prétextant que 1la
transparence de 1'information profiterait & leurs concurrents.
De leur cO6té, les collectivités locales n'ont pas manifesté
beaucoup d'empressement pour appuyer les initiatives régiona-
les. Ainsi les panneaux d'information installés dans sept
villes principales de la région n'ont pas regues de fagon ré-

guliére les nouveaux affichages d'horaires:

En ce qui concerne le réseau ferré il s'avére que la

SNCF, tout en effectuant un certain travail de rénovation et

de modernisation de son réseau a agit seule et en fonction de
critéres propres dépassant le cadre régional. Ainsi les actions
d'investissement mises en oeuvre (reconstruction de la 1igne
Nice-Coni, amélioration de 1'infrastructure Marseille-Nice ...)
n'ont-elles pas fait 1'objet de consultations des administra-
tions et des collectivités locales concernées.

(1) Opérations "ski-bus" dans les Alpes Maritimes, forfait tarifaire
"Alpazur” Nice-Digne-Genéve, Autorail des neiges sur le Val de Durance
{(opération train - cars - forfaits).

(2) Regroupement tarifaire des compagnies de cars de l1'Est des Bouches du
Rhéne, & l'usage des salariés de cette région travaillant & Marseille

‘et & Aix.
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Ceci dit 1'action de 1'E.P.R. a permi incontestable-
ment d'améliorer la desserte ferrée de la région

* en rétablissant la ligne Cannes - Ramgquin fermée au tra-
fic depuis 1938 ;

* en sauvant , avec le concours de 1'Etat et des collectivités
locales la ligne des chemins de fer de Provence Nice-Digne (1)

* en améliorant Jla desserte du Val de Durance par la mise en
service d'un autorail entre Gap et Marseille (2).

Par ailleurs un certain nombre d'actions importantes
de desserte suburbaines ont pu &tre réalisées dans le cadre
de 1'acquisition de nouvelles voitures SNCF (R.I.B.) grace
d la trés large contribution financiére de la région (3).

Cette opération, non prévue au schéma (4), a permi
d'atteindre plusieurs objectifs : amélioration du confort
des dessertes de banlieues de Marseille et de Cannes-Ranguin ;
obtention de compensations de la SNCF sous forme d'améliora-
tion de services (correspondances TGV ; renforcement de des-
sertes autour de Marseille : Miramas, Aix, Aubagne, ... ;
améliorations ponctuelles : Orange - Avignon, Toulon-Hyéres ;
Marseille-Nice, ...). '

L R e

(1) De 1978 & 1980, 1l'Etat et la région on investi chacun 13,3 MF pour la
rénovation de cette ligne. Le déficit de fonctionnement étant financé
par les départements des Alpes-Maritimes et des Alpes de Hautes Provence
ainsi que par- les villes de Nice et de Digne (celui ci est malheureu-
sement en constante augmentation).

(2) Par une convention liant la SNCF et la région, cette derniére a versé &
la SNCF une subvention de 6 MF provenant a4 part égale de 1'Etat et de
1'E.P.R., moyennant quoi la SNCF s'est engagée & acheter un autorail et
4 le mettre en circulation pour une durée de 6 ans.

(3) Le coiit de cet investissement (achat en deux tranches de 60 voitures
RIB) a €té de 120 MF financé par emprunt du Conseil Régional. La SNCF

participe au remboursement pour 75 %, L'EPR prenant d sa charge les 25 %
restant ce qui représente une inscription budgétaire de 4 MF pendant 15 ar

(4) C'est suite aux facilités données par le Décret de septembre 79 sur la
décentralisation que 1'E.P.R. a décidé cette opération.



Cela étant, les opérations mises en place ont été
au mieux suggérées par la région, sans que celle-ci soit,
d'une fagon quelconque partie prenante & la gestion (1).
Par ailleurs on doit constater que de nombreuses opérations
d'exploitation sur réseau ferré prévues au schéma n'ont pas
6té réalisées, par exemple dans le Val de Durance aucune
coordination entre les horaires, les tarifs et les corres-
pondances des trains et des cars n'a été réalisé, tant sur
les grandes lignes que sur les services de rabattement.

Sur le réseau routier non urbain les actions d'exploitation

et d'impulsion engagées par 1'E.P.R. n'ont pas, loin s'en
faut, donné les résultats escomptés. Ainsi il a été permi
de constater la disparition d'un certain nombre de lignes
interurbaines d'autocars sans intervention de la région et
des collectivités locales. Seules quelques lignes rurales
ont pu dtre sauvegardées grace & la volonté politique de
quelques élus locaux (2). Par ajlleurs les actions de créa-
tions ou d'amélioration des liaisons express n'ont pas été
mises en oeuvre, ou se sont soldées par un échec (3).

(1) Cette absence de maitrise est le reflet du faible pouvoir de la région
gui reste impuissante & imposer ses choix.

(2) Si 1'on fait le bilan des opérations de promotion ou de sauvetage des
dessertes rurales menées en P.A.C.A., on ne peut que constater la dis-
proportion entre les objectifs inscrits au schéma et les-réalisations
effectives. En effet, on pouvait lire dans le S.R.T. que "la politique
en la matiére consistera soit & élargir 1l'utilisation des transports
individuels (ce qui se pratique dans les zones rurales, par une solida-
rité spontanée, de par les déplacements domicile-travail, par le re-
groupement sur une voiture), soit & concevoir des modes d'utilisation
semi-collectifs de véhicules (minibus par exemple) qui seraient con-
fiés & un chauffeur professionnel (taxi-collectif), ou non (auto-stop
ou ramassage planifié)". De fait depuis 1977, seulement trois opérations
de dessertes rurales ont été cofinancées par 1'E.P.R. (Quinson-Riez,
Manosque-St Maximin, Chateau Arnoux). Aucun des projets originaux ayant
été suggérés aux communes par 1'E.P.R. n'a jusqu'ici aboutit.

(3) L'expérience dela liaison express Aix-Toulon mise en service le 9.10.81
aux risques et périls du transporteur a €té interrompue vu la non renta-
bilité de la ligne : 1 h 30 de trajet pour un parcours d'environ 70 kms.
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Ainsi la région n'a pas su, ou n'a pas pu, faute de
disposer de réelles compétences en matiére de transport
collectif, imposer ses choix en matiére de réorganisation
du réseau routier. Celle-ci aurait pu avoir en effet une
réelle .action d'in¢itation par 1'aide & 1'acquisition de
matériel pour les transporteurs par exemple (1){ mais
1'absence de plan-programme, de consultation des différents
partenaires (2) n'a pas permi qu'il en soit ainsi.

(1) La région a bien participé & l'achat d'une vingtaine d'autocars ou
minibus dans les communes ol il y avait un risque de défaillance des
transporteurs, mais ces cars on servi essentiellement a résoudre des
problémes de rammasages scolaires.

(2) L'organisation d'un groupe de travail "usagers, élus, transporteurs,
administration" n'a fonctionné qu'épisodiquement en 1978.



CONCLUSION

La Tiste des soixante deux opérations inscrites au
schéma en 1977 laisse perplexe quant on fait le bilan des
résultats ob tenus en 1984. Constat d'échec dirons certains,
mais &tait-il réaliste de croire qu'un tel prograhme puisse
8tre mené § bien en 1'espace de 4 ans (horizon prévu du
$.D.T.). ' ' '

Sans véritable compétence institutionnelle et techni-
que la région n'a pa§ été en effet en mesure de s'imposer
comme véritable pouvoir de décision. Ainsi, les projets trés
ambitieux inscrits au schéma étaient-ils accompagnés de ré-
partition de financement mettant d contribution les autres
partenaires (départements, villes, communes, transporteurs,
SNCF) sans que ceux-ci se soient prononcés favorablement sur
ce schéma. Ainsi chaque fois qu'une nouvelle opération se
présentait sur 1'agenda politique une longue négociation
s'engageait entre les différentes parties concernées, ce qui
n'a fait qu'en retarder la réalisation. D'un autre c6té la
velléité de tutelle de la région (et de la D.R.E.) a été
souvent mal ressentie de la part des autres partenaires, ce
qui a été a 1'origine de conflits de compétences entre dif-
férents organismes locaux (notamment entre 1a D.R.E. et les
D.D.E.).

Au total, si les transports collectifs ont &té pour
Ta région une occasion de s'affirmer comme réel pouvoir de
décision, 1'absence de compétence institutionnelle dont elle
était dotée a fait qu'elle s'est heurtée aux différents pou-
voirs politico-administratifs locaux qui défendaient chacun
leurs propres domaines cde compétences.
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INTRODUCT I ON

La priorité aux transports collectifs est unanimement affirmée &
tous les niveaux et sur tous les fons. .Jusqu'é aujourd'nui, la seule dif-
ficulté pour mettre en oeuvre une telle priorité fenait, au niveau départe-
mental, 3 ['existence de contraintes réglementaires auxquélles il faudrait

rajouter une certaine pesanteur sociologique.

La Loi d'Orientation sur les Transports Interieurs (L.0.T.1) peut
provoquer une radicale transformation dans le mode de production des ser=-
vices de transports routiers non-urbains de voyageurs. Cette loi est cause
cependant de nombreuses inquiétudes aussi bien du cdté des transporteurs
que du coté des élus.

Les premiers, traditionnellement ftrés attachés au libéralisme, ont peur
qu'une intervention accrue de la puissance publique ne soit les prémices

de ce qui pourrait étre a terme leur disparition.

Les élus, quant & eux, s'inquiétent des nouvelles responsabilités qui les
attendent, craignant que celles-ci ne débouchent finalement sur un accrois-
sement considérable de leur contribution financiére au fonctionnement des

services.

Les perspectiyes des transports collectifs de Vvoyageurs dans les
Bouches du Rhéne dépendent en grande partie de |'attitude des fransporteurs
et des élus. Une réunion comme celle d'aujourd'hui montre déja une volonté

de dépasser les schémas intelliectuels du passé pour réfléchir 3 I'avenir.

Monsieur ASSOUN vient de décrire le cadre réglementaire et institu-
tionnel nouveau. Mais chaque situation locale posséde sa spécificité.
Nofre département recoupe pour une grande partie |'Aire Métropolitaine
Marseillaise.

L'urbanisation y est dense tout en n'étant pas totalement agglomérée. De
fortes discontinuités existent entre les unités urbaines. Ayant fait de

plus l'obje+ d'une politique volontaire d'organisation de |'espace, nous
nous trouvons ‘en présence d'une spécialisation plus prononcée des diffé-

rentes zones. Ceci génére des flux de déplacements importants.

A cela il faut ajouter une industrialisation récente localisée prin-

cipalement dans des zones industrielles situées loin des agglomérations



traditionnelles et une croissance démographique parmi les plus importantes
de France.

L'objet de notre réflexion consistera essentiellement & discerner les ris-
ques et les opportunités que le nouveau cadre |égal et réglementaire peut
faire naitre dans cette situation locale particuliére. Nous envisageronsv
par la suite guelques solutions qui, & notre avis, permettront de minimiser
les risques et d'accroitre les opportunités. Mais ne pouvant faire table
rase du passé, nous partirons d'une description sommaire de la situation

actuelle des transports routiers de voyageurs dans les Bouches du Rhéne.

Cette situation constitue & n'en pas douter un atout important pour

|'avenir.
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1 - Les transports routiers de voyageurs dans les Bouches du Rhdne.

Au niveau interurbain, les Bouches du Rhéne comptent 67 entreprises
de transport routier de voyageurs de dimension variable. La structure du

secteur est la suivante :

1. Quatre ou cing grandes enfreprises disposent d'une flotte de plus de
60 autocars. Elles appartiennent le plus souvent 3 des groupes de

niveau national.

2. Les entreprises de taille moyenne possédent 20 & 50 véhicules et

emploient 40 & 70 personnes.

3. Les entreprises de taille artisanale ont 10 & 12 autocars et quel-

quefois moins.

Le parc de |'ensemble de ces entreprises s'élévent & 875 autocars.
Eltes emploient 1800 salariés, réalisent une chiffre d'affaires annuel de
250 000 000 F. et effectuent 41 000 000 Km.

Nous pouvons décomposer |'activité de ces entreprises de la fagon
suivante.
Les seryices régufiers gréce & 182 lignes d'une longueur fotale de
6800 Km permettent de desservir les 119 communes du Département. |ls trans-

portent 10 000 000 de voyageurs/an.

Les transports scolaires grdce & 186 services spéciaux et aux abonnés
des lignes réguliéres aménent tous les jours prés de 43 000 éléves a |'é-
cole.

Les transports occasionnels connaissent un développement remarqguable.

[ls se composent de deux éléments :

- le transport de personnel qui est un secteur stationnaire actuel-
lement du fait du ralentissement de |'activité économique et en particulier
de |'achévement de gros équipements industriels autour de Fos/mer.

- les transports occasionnels touristiques. En progression impor-
tante et réguliére de 10 2 12%/an. |ls bénéficient de la situation parti-
culiére du Département avec la proximité de frontiéres d'Espagne et d'ltalie,
des lieux touristiques ccmme la Céte d'Azur, la Camargue et les stations

de sport d'hiver des Alpes du Sud.
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Les transporteurs sont regroupés dans leur quasi tctalité au
sein de |'Union des Transporteurs en Commun de Voyageurs (U.T.C.V.).
Cette organisation qui ne regroupait que 29 entreprises en 1976 en

comptent plus de 60 actuellement.

A I'origine, I'U.T.C.V. se présentait comme une organisation
syndicale fraditionnelle. Mais elle a enfrepris au fur et & mesure de son
extension une politique de développement de ces activités dans le sens
de la mise en place de services nouveaux permettant aux entreprises de
mieux répondre aieurs obligationsde Services Publics. Deux réalisations

peuvent étre citées .

Tout d'abord, la mise en place et la gestion de Cartrans 13 Aix et
de Cartrans 13 Marsei!le ont permis aux salariés d'entreprises implantées
d Aix et Marseille de bénéficier de réductions sur les lignes réguliéres,
réductions compensées auprés des Compagnies de Transport par le Versement
Transport,

Cartrans 13 Marseille regroupe 35 entreprises, 46 lignes sont concer-
nées, et 38 362 cartes mensuelles ont été vendues en 1983. Pour Cartrans 13
Aix, nous avons 13 entreprises, 24 lignes et 13 000 cartes vendues.
Ensuite ont été créées 3 Aix et a Marseille des Gares Routiéres. L'U.T.C.V
assure la gestion de ces équipements qui ont été financés par les collec-
tivités locales. _

La gare routiére de Marseille regroupe 27 entreprises et voit 561 mouve-

ments/jour ; celle d'Aix 30 entreprises et 517 mouvements quotidiens.
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My - Les réorientations possibles des transports routiers de voyageurs

dans les Bouches du Rhéne.

Trois découpages prévalaient dans l'ancienne organisation du mar-
ché des transports routiers de voyageurs. Nous les rappelons
distinction urbain - interurbain
public - privé

régulier - non régulier.

Evoquer ces découpages doit nous permettre bien entendu de dépas-
ser nos schémas intellectuels qui leur sont liés. Chacun d'entre nous
a été amené un jour & maudire ces distinctions, véritable carcan qui

rendait impossible toute modernisation du systéme de fransport.

Evoquer ces découpages doit aussi nous permettre de prendre
conscience d'un certain nombre de risques que peut faire naftre ['appli-

cation des nouvelles dispositions législatives.

.Evoquer ces découpages doit aussi nous amener a explorer toutes
les possibilités nouvelles que peut contenir la loi, car seule une réorien-
tation compléte dans le mode de gestion des services de transport permet-
tra de dresser un tableau de ce que pourront é+re demain les transports

routiers de voyageurs du Département.

1°) Le clivage urbain - interurbain dans les services réguliers.

Le décret de 1949 établissait un clivage institfutionnel net entre
les transports urbains et les transports interurbains. |l définissait par
13 deux modalités d'intervention de la puissance publique.

A |'intérieur des périmétres des transports urbains, la gestion des
services de transports collectifs de voyageurs était de la compétence
exclusive d'une collectivité locale, communes ou regroupement de communes.
Les services réguliers de transports infterurbains étaient soumis, par
contre, @ une politique de coordination étatique. Un des buts de cette
réglementation était de |imiter la concurrence pour assurer une meilleure
complémentarité entre modes et entre services. Le Département n'était

que le niveau territforial d'application de cette politique.

Les fransports urbains et inferurbains allaient connaitre des évolu

tions trés divergentes.
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Dans les villes, pour faire face & la croissance urbaine et démogra-
phique, allait s'installer une véritable planification. Des réflexions
menées & cette occasion ont persuadé tout le monde que les transports col-
lectifs urbains étaient un maillon indispensable au bon fonctionnement
des villes. Par la suite, on a vu émerger un véritable renouveau de ce

mode de fransport.

Au niveau interurbain , les services se sont par contre véritable-
ment fossilisés dans les Plans départementaux. Dans les Bouches du Rhéne,
seule la croissance démographique a |imité la dégradation de la rentabi-

litfé de ces services.

La Loi d'Orientation sur les Transports Intérieurs, la loi rela-
tive & la répartition des compétences entre les communes, les départements,
les régions et I'Etat, et la loi du 4 Aout 1982 relative & la participation
des employeurs au financement des.Transporfs publics urbains remettent
fortement en cause ce clivage.

Les deux premiéres lois généralisent les modes de gestion des transports
urbains au Département. Ceci ne manquera pas de poser quelques problémes

que nous analyserons tout & |'heure.

L'application de la loi du.4 Aolt 1983, en étendant le versement-
transport aux communes de 30 Q0O & 100 000 habitants, peut accroitre les
moyens financiers & la disposition d'au moins 6 villes du Département si
elles le souhaitent. Mais ces villes peuvenf étre tentées de mettre en
place de nouveaux services venant concurrencer les services interurbains
existants. La conséquence serait une véritable'"balkanisation"du départe-
ment ol coexisteraient de nombreux services déficitaires concurrents, les
uns financés par les communes sur le versement transport, les autres pris
en charge par le département. Les service réguliers interurbains survi-

vraient difficilement & cette situation.

La L.O.T.I. peut aussi é&tre source de nouvelles difficultés. Les
objectifs.d'une politique de ftransports collectifs urbains sont différents
de ceux que !'on peut trouver dans les transports non-urbains. Les pre-
miers sont marqués par le fait que les centre-villes ont un accés de plus
en plus difficile et les fransports collectifs se présentent comme une al-
ternative indispensable a ['automobile. C'est d'ailleﬁrs le sens de |'ins-
tauration des Plans de déplacements urbains (P.D.U.) que de réaliser une
gestion intégrée des problémes de déplacements. La logique des P.D.U.

est intermodale.
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Par contre au niveau interurbain, c'est surtout le souci d'assurer
le droit aux tfransports aux captifs ou aux défavorisés qui peut prévaloir.

La logique est dans ce cas modale.

Ces deux logiques, bien qu'elles ne soient pas antagonistes, peu-
vent s'opposer. Et ['on ne peut nier que I'existence d'une ville aussi
importante que Marseille dans le Département peut étre & |'origine de
conflits lors de |'élaboration d'une politique départementale des Trans-
ports Collectifs. En aucun cas, le Département ne doit étre considéré com-
me la grande banlieue de Marseille. Pour ce faire, il devra acquérir une

spécificité propre et définir des objectifs clairs.

Dans le cas contraire, des conflits de compétence entre collectivi-

tés locales ne manqueront pas de se produire.

Les modes de gestion des services de ftransport urbain et non-ur-:
bain s'harmonisent. Les logiques par contre auxquelles sont soumis le
développement de ces deux types de services peuvent étre contradictoires . -
Le poids de Marseille, ainsi que |'apparition de villes de petite impor-
tance voulant et pouvant se doter de services urbains grice aux nouveaux
moyens financiers qu'ils pourraient dégager avec !'application de la loi
du 4 Aolit 1982 sont deux phénoménes qui créent dans le département une
situation & risque pour I'avenir des services réguliers non-urbains.

Seules | 'apparition d'une volonté départementale et la mise en place de
structures de coopération entre les collectivités locales pourront éviter

le développement d'une telle situation.

2°) Le clivage Public - Privé,

La L.0.T.!. réalise une véritable redistribution des réles entre
transporteurs et collectivités locales. Ceci rend quelque peu cadugue

| 'opposition parfois brulante entre secteur public local et secteur privé.

La situation actuelle se caractérise en fait par la coexistence plus
ou moins pacifique de ces deux secteurs
- un secteur public local dépendant d'une autorité organisatrice, soit dé-
partement, soient communes. Son développement était limité et, faute de
volonté innovatrice restait cantonné aux transports urbains, aux frans-

ports scolaires et & quelques lignes réguliéres de la Régie Départementale.
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- un secteur privé en grande partie figé par le régime des autorisations
qui, en protégeant certaines positions acquises, rendaient difficile-toute
création de services. Seuls les services sur autoroute ont connu un cer-
tain dynamisme ces derniéres années. La logique d'entreprise se trouvait
réduite a essayer de faire rouler des cars en espérant maintenir une renta-
bilité minimum. Pour ce faire, les ftransporteurs maifrisaient assez mal
I'évolution du niveau des tarifs et ne pouvaient pas toujours faire évoluer
ceux—-ci au méme rythme que celui des charges. |Ils n'avaient d'espoir que
dans ce que |'augmentation du trafic di & la croissance démographique du
département vienne compenser les pertes de trafic engendrées par la géné-
ralisation de |'utilisation de la voiture.

Cette opposition .public-privé semble dépassée puisque le département
acquiert de droit compétence pour organiser tous les services réguliers
non-urbains, exception faite de ceux d'intérét régional et national. A
cette attribution de nouvelle compdtence se surajoute une contractualisa-
tion généralisée des rapports département-transport.

Le département acquiert par & un nouveau pouvoir institutionnel.
Comment utilisera-t-il ce pouvoir ? De la réponse & cette question dépend
en grande partie |'avenir des transportsien commun dans le département. Nous
décrirons rapidement trois situations envisageables sans faire d'hypothé-

ses d'aucune sorte sur le degré de probabilité de leur réalisation.

La premiére situation sera celle ou les pratiques antérieures seraient
simplement continuées. L'intervention du département se ferait principa-
lement dans un souci de coordination de I'offre afin d'éviter un gaspil-
lage des moyens. |l y aurait un simple transfert de compétence du Préfet
au Président du Conseil Général. L'intérét d'un tel transfert paralt li-
mité, voire dangereux car un élu est souvent plus directement soumis aux
pressions diverses q'un représentant de !|'Administration Centrale.

La contractualisation permettrait de débloquer une situation antérieure
ol |'existence des droits créait .. un risque de contentieux a toute modi-

fication de services.

La deuxieme situation serait celle ol la contractualisation des servi-
ces actuels serait utilisée pour assurer un meilleur contréle de la quali-
té des services ainsi que du respect des obligations des services publics.
La département pourrait par la possibilité de non-renouvel lement d'une

convention sanctionner les "mauvais't tramsporteurs.
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Ponctuel lement, il aurait la possibilité d'étre, le cas échéant le

commanditaire de certains services qu'il financerait en partie.

La troisiéme situation correspond 3 la pleine utiljsation des possi-
bilités offertes par la loi. Elle est caractérisée par une nouvelle dis-

tribution des rdles entre département et transporteurs.

Le réle du département serait de prendre ce que nous pourrions appe-
ler les décisions stratégiques. Ce sont celles qui déterminent les princi-
pales caractéristiques des services offerts. Nous retrouverions au niveau
départemental ce qui s'est passé ces derniéres années dans les fransports
urbains.

Ces décisions stratégiques, ne peuvent étre prises qu'intégrées dans
une véritable planification départementale des transports collectifs.
Certaines concernent les conditions de desserte. Groupes sociaux et zones
a8 desservir . Constitution d'un réseau virtuel ol pourrait étre classer
toutes les |iatsons par degré de priorité. Détermination de !'amplitude
horaire et des fréquences par période horaire. D'autres décisions ont
trait aux conditions de transport comme le confort, la sécurité, la rapi-
dité, conditions d'attente, tarifs et information. Ce dernier type de

dcisions peuvent &tre définies pour |'ensemble du réseau départemental.
dé t étre déf pour |! ble d s départ tal

Les décisions de gestion et d'exploitation resterait du ressort des
transporteurs.

L'existence d'une Régie Départementale ne va-t-elle pas poser quel-
ques problémes ?

La réforme des régies ne fait plus de celles-ci des unités économiques
non soumises aux impératifs d'efficacité, comme elies ont pu apparaltre
par le passé. Elle n'est plus, non plus, |'entreprise privilégiée: pour
assurer les services publics.

Deux attitudes sont possibles :

Les élus pourraient, dans un souci d'économie pour |'Autorité Orga-
nisatrice, confier tous les nouveaux services aux transporteurs privés.
Ces derniers accordant moins d'avantages sociaux, ont souvent des colts
plus faibles.

Tout au contfraire, |'attitude inverse pourrait se dessiner, les ré-
gies, restant le fransporteur du département et par 13 méme pouvant étre

mieux contrdolées, bénéficieraient d'une part de marché croissante.
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Entre ces deux attitudes, il semble préférable de conserver un
équilibre Régie-Transporteur. Deux raisons peuvent justifier cette posi-
tion . .

La Régie doit conserver une double fonction : une fonction régulatrice
du marché et une fonction innovatrice dans le domaine social. Les trans-
porteurs privés plus souples dans leur organisation peuvent souvent mieux
anticiper les demandes nouvelles, s'adapter aux évolutions et proposer
des innovations.

La mise en place de structures de coopération entre les deux sec-

teurs semble pouvoir maintenir cet équilibre souhaitable.

3°) Transports réguliers - Transports non réguliers.

La derniére opposition caractérisant |'ancienne organisation du
marché des transports interurbains de voyageurs concerne ['opposition

transports réguliers - transports non réguliers.
Il n'est de mystére pour personne :

- tout d'abord que les circuits spéciaux de ramassage scolaire qui re-
présente prés de 60% des transports scolaires dans les Bouches du Rhdne

ont souvent concurrencé les lignes réguliéres.

- ensuite que I'absence de restructuration des lignes réguliéres en
fonction des nouveaux bassins d'emploi a conduit @ la mise en place de

services de ramassage de personnel.

Le Département se doit d'élaborer une polifique englobant le
transport régulier et le transport non régulier s'il ne veut pas que les

tendances passées se prolongent dans ['avenir.



W3 L

[11) = Une perspective : le développement d'un service public départe-

mental de transport routier de voyageurs.

Le développement d'un service public départemental de transport
routier de voyageurs nécessite que le département devienne une véritable
autorité organisatrice, c'est-d-dire dépasse la fonction de simple comman-
ditaire de services et accepte de devenir le maftre d'oeuvre de tous les

services routiers non urbains.

Dans le cadre de la décentralisation les élus vont devenir les res-
ponsables politiques directs du fonctionnement des services. Que peuvent-

ils faire ?

Une premiére réponse, correspondant @ une attitude passive et "passé-
.iste" serait celle ol seul {fintérét financier serait en jeu. La poli-
tique départementale se situerait dans une logique marchande pour éviter
de faire supporter aux contribuables des charges pour la production de
services peu utilisés ou inutiles. Aucune rupture avec la situation an-

térieure n'aurait lieu.

La deuxiéme réponse serait |'adoption en fait d'une logique territo-
riale. Les fransports étant un moyen de communication, les usagers ne sont
pas les seuls 3 bénéficier des avantages de la mobilité des individus.

Les avantages pour une collectivité d'un service de transports cotlectifs
ne peuvent pas se maesurer aux avantages directs retirés par les seulsusa-
gers. De nombreuses unités économiques et sociales (entreprises, &coles,
universités, services et commerces des centre-villes) ont des besoins de
mobilité qu'elles ne peuvent pas directement exprimér dans une logique
marchande. Les collectivités locaies devraient apprécier |'intérét de

ces besoins pour la collectivité & partir de leur préférence propre.

Enfin la froisiéme réponse est de faire des transports collectifs
un outil de politique sociale. Mode de transport utilisé par les catégo-
ries tes plus défavorisées, cela permettrait une certaine égalisation des

chances des individus.

Les deux derniéres logiques (territoriale et sociale) apparaissent
véritablement comme des logiques de Services Publics. Elles ne sont pas

contradictoires. Les conditions de desserte s'inscrivent plutdt dans une
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logique territoriale et les conditions de fransport dans une logique so-
ciale. Seule reste a pondérer |'importance de ces deux logiques dans la
pol itique départementale. L'abandon d'une logique marchande n'imp!lique
cependant pas que |'on soit rentrd dans une logique a-~économique ou
anti-économique. Il devient dés lors indispensable de mettre en place
des procédures de choix strictes. Ces procédures de choix doivent avoir

une double fonction

- la premiére fonction est de permettre au Département de maitriser
|'évolution des services : en évitant d'une part de céder systématiquement
3 des demandes sociales ponctuelles ou marginales incohérentes avec |'en-
semble du réseau, et d'autre part de rejeter aussi systématiquement ces
demandes pour retomber dans un réseau.compléfemenf figé, recréant ainsi'..
une situation bien proche de celle que nous avons connue ces derniéres

années.

- la deuxiéme fonction de ces procédures de choix serait de permettre
une concertation quasi permanente avec des acteurs importants : les com-

munes et les fransporteurs.

Les premiéres peuvent &tre considérées comme les porteuses d'une demande
collective de services s'inscrivant dans ce que nous avons appelé la logi-
que territoriale. Elles souhaitent que les habitants de la commune accé-
dent & des activités situées & |'extérieur de leur territoire. Mais un

des dangers est que chaque maire ne devienne qu'une simple instance revendi-
cative vis-3-vis du Département laissant & ce dernier le difficile tache
d'arbitrer ces demandes. || convient face 38 ce danger de pouvoir généra-
liser les financements joints en faisant participer, dans des formes &
définir, les communes intéressées a la création ou au maintien de services

déficitaires.

Du c&6té des transporteurs, bien que la logique marchande ne soit
plus ta seule logique pour apprécier |'intérét d'un service, il ne paraft
pas souhaitable de séparer totalement une demande des signes monétaires
gui lui sont |iés. Les transporteurs restent les acteurs les mieux placés
pour adapter les services au désir de la clientéle et 3 la demande solva-
ble. Le Département se doit donc de conserver un pouvoir d'initiative et

~

une responsabilité 3 ces derniers.

Dans le cadre d'une généralisation de la contractualisation, ceci
pourrait se concrétiser par des formules d'intéressement au bon fonctionne-

ment des services dont ils ont la charge.
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CONCLUSION GENERALE

Le Département des Bouches du Rhéne apparalt de par sa structure
démographique et urbaine particuliére, de par |'organisation actuelle du
marché des transports de voyageurs aussi bien en ce qui concerne |'organi-
sation de la profession que la structuration du réseau, posséder des atouts
importants pour que les fransports routiers non urbains de voyageurs se
développe . ~ dans une nouvelle logique de Services Publics. Ceci permet-
trait de répondre le mieux possible aux fameux droits au ftransport &voqués

dans le texte de loi..

Nous avons évoqué quelques risques possibles que peut faire naitre

la nouvelle fégislation

- "Balkanisation des Services", maintient d'un clivage ftrop important

entre I'urbatn et !'intecurbain.

- Conflit entre tes transporteurs si le Département ne définit pas des
objectifs clairs et des procédures strictes pour associer ceux-ci a la

gestion des services.

- Possibilité de voir se multiplier les services réguliers déficitai-=

res avec des services non réguliers (scolaires, ramassage de personnel).

La coopération entre collectivités locales (communes, syndicats de
communes, autre département) semble une des conditions indispensables & une

gestion globale des services, seule fagon d'éviter la dispersion des moyens.

L'instauration de nouveaux rapports entre transporteurs et collecti-
vités locales ainsi que la mise en place de structures de coopération
entre transporteurs permetfront une dynamique nouvelle et la pleine utilisa-

tion des possibilités offertes par la loi.

Un rapide regard sur les décrets de 49 nous permet d'affirmer que,
quelque soit la qualité d'un texte de loi, celui-ci ne peut &tre jugé qu'au

niveau de son application.

S'it y a un esprit & la L.0.T.1., |'Etat se doit de créer une
véritable jurisprudence des '"faits", en incitant la mise en place de certai-
nes expériences pilotes.

Le Département des Bouches du Rhdne semble posséder de nombreux atouts pour

étre ce lieu d'expérimentation.
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COMMUNICATION A LA JOURNEE GRECO-C.N.R.S.
DU 27 janvier 1984 a LYON
SUR L'EVALUATION DES POLITIQUES DE TRANSPORT
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LES POLITIQUES DEPARTEMENTALES DE
TRANSPORTS NON URBAINS : BILAN ET
PERSPECTIVES

O. DOMENACH

Pour comprendre le contexte actuel dans lequel sont appelées a s'inscrire les
politiques departementales de transports, il est nécessaire de le resituer
dans une perspective historique. Vu les possibilités qui existaient déja pour les
départements et ce qui a été fait, cela peut aider a la construction des
scenarios envisageables pour la mise en oceuvre de la LOTI et de la décen-
tralisation.

On s'apergoit en effet que la période actuelle ne constitue pas une rupture
avec le passé mais seulement un renforcement et une clarification du rdle
du département, au demeurant dans la ligne de ce qui avait déja été acquis
avec la loi T.P.LLL. Il semble d'ailleurs que l'on puisse affirmer qu'aucun
département n'ait été limité dans la mise en oeuvre d'éventuelles politiques
transport par une insuffisance d'attributions législatives ou réglementaires.
L'absence de politiques départementales de transports collectifs jusqu'a
présent (a de trés rares exceptions pres) s'explique donc par d'autres raisons
que nous verrons plus loin, la principale étant le faible enjeu que représente
ce secteur pour les conseils généraux.

I. HISTORIQUE

Nous illustrerons briévement ces propos par un historique quelque peu som-
maire de la legislation en la matiere :

a) Le décret de 1949 :

Il reconnait explicitement en son article 19 la possibilité a une collectivite
territoriale de subventionner un service routier en passant avec une entreprise
un contrat qui fixe les obligations imposées a celle-ci. La collectiAvite peut
dans ce cas bénéficier de l'inscription au plan de transport au meme titre
que l'entreprise (on verra que cette possibilité est loin d'avoir toujours
eté utilisée).

Par ailleurs, le conseil général est représenté au sein du CTDT qui veille a la
tenue du plan de transports publics de voyageurs. De plus, I'article 8 prevoit
que le préfet, aprés avis du CTDT et du conseil géneral, peut demander
a une entreprise des modifications de service (itinéraires, frequences, horaires,
état et capacité du matériel).
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Ainsi on voit déja que le conseil général n'est pas dépourvu de movens
reglememaxres pour intervenir dans l'organisation des transports inter-urbains,
loin s'en faut méme s'il n's effectivement pas la possibilité en droit de
definir sa propre polmcue A contrario en tous cas, il reste la seule instance
qui ait des prerogatives pour le faire.

b) La loi T.P.I.LL. (19 juin 1979):

On notera qu'elle intervient apres le decret du 30 aolt 1977"relatif aux
experxences de decentrahsanon en matiere de transports collectifs régionaux
qui conférait a certaines régions le droit de passer des conventions d' e\cplox-
tation de services de transports. Ceci pour dire que les T.C. non urbains
ont fait l'objet depuis déja quelques anneés de transfert de compétences
ou plutot comme nous aurions tendance a dire d'une reconnaissance de
competences existant de facto. Aussi, la loi T.P.LLL. reconnait au departement
la qualite d'autorite organisatrice ce qui revient a organiser sous sa-propre
responsabilité les transports d'intérét local. Son visés les services publics
de transports de voyageurs faisant l'objet d'une convention (ou bénéficiant
de subvention) avec la collectivité territoriale. Les conditions d'exploitation
des T.P.L.L. doivent toutefois se plier aux regles définies par I'Etat dans
les contrats types publiés dans le decret du 10 mars [981.

Ceci étant, sans remetire en cause la portee juridique de ces textes ne
seut-on pas considérer que pour l'essentiel, il s'agissait d'avaliser tout
en les ciarifiant. les pratiques des collectivités locaies dans leurs rapports
contractuels avec ies transporteurs ?

Il faut ici souligner le contexte dans lequel a été promulguée cette loi,
a savoir l'impulsion nouvelle qu'on avait cherche a donner aux politigues
transports des deépartements (méme si ce netan: le but premier) avec la
mise a I'étude (facultative) des schémas departementaux de transport.
Dans bien des départements, des initiatives ont éte prises pour definir
un réseau departemental et des tentatives ont éte faites pour esquisser
une politique departementale qui, nous y reviendrons, n'ont pas forcement
ete suivies d'effets.

¢) La LOTI (30 decembre 1982) :

Nous n'entrerons pas dans le detail des dispositions de cette loi mais nous
degagerons les elements relatifs aux principes permerttant de metire en
oeuvre une politique departementale de transports collectifs.

Tout d'abord, il est reconnu explicitement que tous les services reguliers
(dont font partie les transports scolaires) sont organisés par le departement
qui €tablit et tient a jour le plan departemental. Par ailleurs, il est clai-

rement dit que tous ces services (non exploités en regie) font l'objet d'un
conventionnement par l'autorité organisatrice.

L'intérét essentie! de ce texte résiderait alors dans le fait que : "la multi-
plicite des intervenants qui prevalait jusqu'ici et l'existence de ce que
les transporteurs ont appele leurs droits- patrimoniaux avaient constitué

-
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un frein a une approche globale du probléeme des transports a moyenne
distance" (1).

Si la suppression des droits permet effectivement de lever un obstacle
majeur (et tout le monde en é€tait bien conscient depuis plusieurs années)
pour la mise en oeuvre d'une polmque departementale, la multiplicité des
intervenants n'est a notre connaissance jamais apparue en tant que telle
rédhibitoire. (2)

Ce bref hlstorlque tend a demontrer que depuxs de longues années, les
difficultés qui pouvaient étre liées a la tutelle ou a la non-reconnaissance
explicite du departement comme organisateur des transports ne sont pas
suffisantes a expliquer I'absence de politiques départementales. En effet,
plusieurs departements ont agi dans le domaine des T.C. mais au coup
par coup sans avoir de vision un peu globale et cohérente des problemes.
C'est évident dans le cas des transports scolaires ainsi que dans la quasi-
totalité des cas de subvention pour éviter une fermeture de ligne.

La législation est ce qu ‘elle est mais 3 elle seule, elle ne peut suffire a
impulser une politique departementale. Seul cas d'exception : quand des
contraintes financieres sont instaurées. C'est le cas avec la LOTI et la
loi sur le transfert de compétences qui confie au departement lorgamsanon
des transports scolaires et c'est bien grace a ce biais qu'on peut nourrir
quelque espoir que soient effectivement définies et mises en oeuvre des
politiques departementales de transports collectifs, plus que par le conven-
tionnement qui peut le cas échéant rester lettre morte de fait, au moins
a moyen terme.

II. EVALUATION DES POLITIQUES DEPARTEMENTALES

S'il n'y a pas de politique départementale, c'est un probleme de compétences,
qui mettent en jeu un processus d'acquisition par l'instance concernée.
Il est donc intéressant d'apprécier le degre, le niveau de ces compétences.
On s'apergoit en effet que la compétence institutionnelle qui suppose des
attributions légales et des moyens financiers a ete largement devolue au
conseil general depuis 1ongtemps C'est ce que nous venons de voir, bien
qu'il n'ait jamais rien éte prévu au niveau financier. Toute décision en
la matiere impliquait donc des choix sur le budget propre du conseil général.
Il est clair que c'est dans la mesure ou ce dernier s'était doté de cette
compétence qu'il avait alors les moyens d'agir sur la détermination de
I'offre de transports collectifs. On constate que c'est rarement le cas
si ce n'est par le biais de la régulation des demandes sociales qui s'opere
le plus souvent a propos du maintien des lignes en milieu rural. Comme
il est exceptionnel qu'un conseiller général n'obtienne pas satisfaction en
la matiere, peut-on encore parler de reégulation qui supposerait que des
choix soient effectués ? Cependant cette attitude des conseils generaux
sexphque dans la plupart des cas par la modicité des sommes mises en
jeu et par une certaine mansuétude a l'égard de transporteurs locaux dont
le dynamisme n'est pourtant pas souvent la qualité premiere.

(1) Marcel ASSOUN, TEC N° 59 - Juillet-aolt 1983.
(2) L'exemple notamment du Calvados qui, des 1980, a signé un protocole

prévoyant le transfert des droits de transport des Courriers Normands
au.departement est la pour nous le prouver.
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Vient ensuite la compétence organisationnelle. Elle correspond a la fonction
de gestion du réseau qui s'exercera grace a la maitrise de la capacité d' exper-
tise pour le suivi et le contrdle. Cela nécessite entre autres un systeme
d'information pour assurer un suivi en temps réel. Il est évident que tres
peu de départements en sont dotés. Le plus souvent, si quelque chose est
fait dans ce domaine, ce sera avec une cellule technique autour de la D.D.E.
qui en fait assurera la continuité technique des opérations définies dans
un schéma de transports prealablement approuvé. Parmi les departements
ayant conventionné des services, quelques-uns assurent un suivi statistique.
Dans l'ensemble, il s'agit d'une compétence trés peu développée, sauf quelque-
fois dans le cas de D.D.E. elaborant elles-mémes .un dlagnostlc ou méme
un schéma départemental, tres rarement chez les élus eux-mémes (cela
dépend en grande partie de leur personnalité, de leurs motivations...).

Enfin, il reste la compétence opérationnelle dont dépend la capacité a
mettre en oeuvre des moyens physiques et techniques pour assurer I'exploi-
tation des services. Sauf dans les cas ou existe une regxe, cette compétence
est quasi-inexistante au niveau des départements qui s'en remettent aux
transporteurs, le plus souvent sans méme avoir négocié les conditions de
mise en oeuvre des moyens nécessaires a l'exploitation. Le fait que bon
nombre de servicessoient subventionnés sans faire pour autant l'objet de
conventions entre la collectivité et le transporteur est la pour le prouver.

Outre l'évaluation que peuvent faire les élus eux-mémes de la politique
départementale qu'ils poursuivent, on peut s'interroger sur les conditions
dans lesquelles il est posible de procéder a une "évaluation externe”. Une
telle évaluation reposant sur une comparaison des resultats de cette politique
et des objectifs v1ses au départ pourrait se faire selon les pr1nc1pes d'une
analyse multi-criteres pour peu que les ob)ectlfs soient assez précis pour
qu'on leur associe un nombre minimum de crlteres et d'indicateurs d'objectifs.
Cela consisterait alors en une analyse des écarts entre 1nd1cateurs d'objectifs
et indicateurs de résultats, I'explication des eécarts constatés reposant
quant a elle sur une analyse des moyens mis en oeuvre (adéquation de ces
moyens aux objectifs déclarés) et du jeu des différents acteurs concernés
(administrations, €lus, transporteurs...)

Ceci dit, particulierement dans le domaine des transports non urbains,
les objectifs déclares sont tellement vagues (quand ils existent) (1) qu'il
est tres difficile de leur associer quelque indicateur que ce soit. De plus
I'appareil statistique en la matiere étant inexistant, on ne peut chiffrer
ces indicateurs de telle sorte qu'on en est réduit a raisonner en termes
de tendances observables. Ainsi, par exemple, dans les Alpes de Haute-
Provence, un des objectifs inscrit au schéma départemental est de "freiner
la dégradation des lignes a courte distance". Pour apprec1er le degré de
réalisation d'un tel Ob]eCtlf il faudralt, a travers la mise en place d'un
suivi statistique, voir a intervalles reguhers si 1'évolution des résultats
d'exploitation en termes financiers et de fréquentation de clienteéle vont
dans le sens du but poursuivi.

A titre indicatif, on trouvera dans le tableau ci-contre un cadre qui pourrait
permettre une évaluation, ou pour le moins une comparaison, des politiques
départementales.

(1) De surcroit, ces objectifs apparaissent au travers des discours de
presentation qui nesont que des rationalisations a posteriori.
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)

Types de critéres a prendre en compte pour 1'évaluation des politiques

départementales de transports collectifs (1)

MOYENS

RESULTATS

(1)

Tranfert . modal

Augmenter la fréquentation
des transports collectifs

orienter l'aménagement

Maintien des services

offrir un service alternatif
minimum a la V.P.

assurer un minimum de mobilité

aux captifs

maintenir l'emploi dans les
entreprises

Diminution de 1'aide financiere

- Etudes

- Rationalisation des services
- Réorganisation des services

horaires, fréquences, itinéraires

accroitre l'offre

transport a la demande

- Subventions

- Conventionnement

- Information

- Promotion (véhicules, réseau)
- Controle exploitant

- Mesures d'accompagnement

Un début d'application a été fait sur 4 départements, se reporter aux tableaux en annexe.

Suivi
colits
recettes
fréquentation....
Financement

Couverture territoriale
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. PLACE ET ROLE DES TRANSPORTS COLLECTIFS AU NIVEAU
DEPARTEMENTAL

D'un point de vue général, et si l'on se référe au -bilan des SDT et SRTC
dressé par ROULET (1), le constat est sans appel : les services sont le
plus souvent inadaptés, l'offre est en constante diminution, les parcs sont
vieux, il y a une absence de politique commerciale (pas d'information,
manque d'imagination dans le domaine tarifaire, accueil inexistant).

Tout cec1 s'explique, comme nous l'avons vu, par labsence ou l'insuffisance
de competences et c'est corrobore par le fait qu 'a de tres rares exceptions,
il n'y a pas de schéma départemental qui ait été lancé dans le but de donner
un nouvel essort aux transports collectifs. Ceci ne surprend pas quand on
sait que les transports collectifs interurbains ne constituent pas une priorité
aux yeux des conseillers généraux et des maires des petites communes:

" Ce n'est que lorsque les insuffisances des transports atteignent
un seuil significatif (et d'autant plus que la mutation est brutale,
ce dont certains transporteurs savent parfaitement jouer pour
sensibiliser leurs interlocuteurs), qu'ils viennent au rang des
priorités. Il ne sag;t pas d'améliorer les performances : les
usagers, passifs, n'en demandent pas tant. [l s'agit de donner
des gages de bonne volonté, dans des secteurs qui ont souvent
déja vu disparaitre le bureau de poste, le café- tabac, I'école,
et qui souffrent de la dépopulation souvent liée a un chémage
endemique. Nul ne s'y trompe, d'ailleurs : ce n'est pas une
desserte hebdomadaire qui pourra réellement enrayer le déclin
(pas davantage, sans doute, que la création d'un service express
cadencé).

Les départements sont donc_ appelés a intervenir en prenant des mesures
a but conservatoire : c'est-a-dire qu'il s'agit d'enrayer la contraction des
réseaux en faisant les efforts d'adaptation nécessaires.

En réalité bon nombre de departements ne sont méme pas en mesure de
faire les efforts d' adaptation nécessaires étant donné qu'on n'a pas procedé
a une analyse des besoins ni de l'adaptation de !'offre a la demande. Quand
bien méme cela aurait été fait dans le cadre d'un SDT, le probléeme est
celui de la mise en oeuvre des mesures proposées qui reste dans bien des
cas tres partielle ou méme inexistante.

Dans ces conditions, il arrive souvent que la collectivité subventionne des
services tout en sachant ou en ne voulant pas savoir qu'ils sont inadaptes.
Le seul objectif est alors le maintien de l'existant, du statu quo.

Cette attitude correspond tout a fait a une logique de type sectorielle
dans laqueile les transports collectifs sont considerés comme une fin en
soi ou tout au plus comme un service aux "handicapés du transport" a savoir
les captifs.

Au demeurant il se trouve que le discours (de type"misérabiliste"), des
elus correspondant a cette logique justifie ces pratiques sous couvert de
politique sociale : la captivite definit le social.

(1) J. ROULET : "Bilan des schémas départementaux et régionaux de
transports collectifs", Déc. 1982, Ministere des Transports, D.T.T.
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Dans quelques cas, on rencontre des politiques qui se veulent un peu plus
volontaristes, c'est-a-dire que la logique prédominante n'est pas celle des
transports mais celle de I'aménagement. On s'apergoit d'ailleurs que ce
n'est que dans ce cas que des objectifs sociaux peuvent étre atteints
incontestablement le social passe par le spatial.

Il faut ici souligner que 'échelon départemental n'est vraisemblablement
pas le niveau privilégié pour définir et mener une politique d' amenagement,
ce qui lui aurait alors permis de situer plus facilement dans une og1gue
territoriale. Il est clair que les transports et Iamenagement n'ont jamais
fait partie des domaines- d'action prioritaires des conseils généraux.

A titre de comparaison, nous disons deux mots des régions :

- marqueées par les limitations initiales de leur rdle qui excluait la gestion
directe au profit d'actions incitatives,

- n'ayant pas de tradition de gestion et donc plus libres d'entreprendre
des actions réformatrices ,

- se situant entre l'Etat central et les collectivités locales et couvrant
donc de larges étendues territoriales,

elles ont été plus a méme de définir une politique d'aménagement dans
laquelle les transports collectifs prenaient un sens différent : celui d'instru-
ment d'organisation de l'espace. Cela ne veut pas dire pour autant que
les effets s'en sont suivis.

IV. UN NOUVEAU CONTEXTE :

Nous avons de)a vu en quels termes se posait la question de la décentra-
lisation en matiere de transports collectifs pour le département. Ce dernier
devient l'autorité organisatrice de droit commun et la formule de la conven-
tion est généralisée, ce qui laisse supposer une suppression de fait des
droits patrimoniaux. En matiere de transports non urbains, l'enjeu de la
mise en oeuvre de la LOTI se situe pour I'essentiel par rapport au conven-
tionnement (partiel ou total, risques et peérils ou avec garanne financiere...)
qui, pour se faire, nécessitera que soient arrétés un minimum de principes
(a defaut d'une politique globale) presxdant aux choix que seront amenés
a effectuer inéluctablement t8t ou tard les départements.

Cependant, en l'état actuel des pratiques observées dans bien des departe—
ments, il n'est pas évident que ceux-ci se saisissent des nouvelles possibilités
reglementaires qui leur sont offertes. Qu'est-ce qui pourrait les faire changer
d'attitude face a un statu quo qui bien souvent convient aux élus ?

a) Au niveau du principe :

On sait que les meilleures incitations sont les incitations financieres, or
rien n'est prévu pour. les lignes reguheres au niveau de la dotation globale
de décentralisation (correspondant a la somme des subventions qu'accorde
I'Etat pour les services qu'il transfere), puisque ce dernier n'intervenait
pas financiérement pour les transports non urbains.
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De ce point de vue-l13, les départements ne pourront donc pas compter
sur des ressources spécifiques (1), ce qui implique alors des choix budgétaires
sur fonds propres. Rien de moins évident !

En matiére de transports, les seuls credits transférés seront ceux concernant
les transports scolaires (puisque l'Etat prend a sa charge de 50 a 65 %
des depenses subventionnables) qui sont considérés, de par la loi du 22
juillet 1983, comme des transports réguliers.

La marge de manoeuvre va donc étre tres réduite, si ce n'est pour procéder
a des reorganisations en vue d'économies sur lesquelles il semble quand
méme difficile de tabler pour financer les lignes régulieres. Et pourtant
c'est bien la-dessus qu'il faudra jouer...

En effet, d'aucuns tiennent le raisonnement suivant : a la rentrée 1984,
le département est seul responsable de l'organisation des transports scolaires
or il devrait rapidement connaitre des problemes financiers dis a l'évolution
des colits des circuits spéciaux, a la part prise en charge par les communes,
au fait que les depenses totales dépasent les dépenses subventionnables...
Dans ces conditions, le departement sera contraint de rechercher une ratio-
nalisation des services, ce qui signifie qu'il devra traiter en méme temps
les circuits spéciaux et les lignes régulieres. Par ce biais, c'est donc a
un conventionnement global (mis a part les transports occasionnels) des
activités des entreprises de transport qu'on devrait aboutir : toute autre
solution consistant a conventionner d'une part les transports scolaires,
de l'autre les lignes régulieres serait extrémement colteuse.

Cette logique de raisonnement, impeccable sur le papier, se heurte toutefois
a un certain nombre d'obstacles.

b) Les problemes :

Le premier est lié a la diffusion des nouveaux textes législatifs et a l'esprit
des reformes entreprises. Bien peu d'élus connaissent les dispositions de
la LOTI et ses conséquences. Par contre ils savent que les décrets d'appli-
cation ne sont pas encore parus, ce qui sert a justifier souvent une attitude
attentiste.

Le second probleme est di aux transformations qui seront nécessaires dans
la fagon de poser et de traiter les problemes. Trois exemples peuvent illustrer
ce propos :

- Actuellement dans les conseils généraux, les transports publics sont
rarement l'objet d' une delegatlon a part entiere : ils font souvent partie
de la délégation a la voirie ou aux travaux publics. Par ailleurs les
transports scolaires relevent de la delegat;on a l'enseignement. Ceci
n'est donc pas de nature a favoriser une vision unificatrice des questions
de transport.

(I)  Méme si elles sont réclamées, les augmentations de taxes parafiscales
(T.V.A. ou centime additionnel sur la T.I.P.P.) ne paraissent pas envi-
sageables a court terme.
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- Il est assez fréquent de voir des départements qui subventionnent des
’hgnes sans passer de convention avec le transporteur. On a du mal
a imaginer que se perpétue ce genre de pratiques alors que le principe
du conventionnement doit se subsutuer au systeme des autorisations
unilatérales. Mais certains élus, rejoignant en cela certains transporteurs,
ne souhaitent pas forcement rentrer dans les questions ayant trait au
contenu du service et a ses conditions d'exploitation.

- Dernier point, susceptible d'engendrer des modifications de compor-
tement : les procédures d'appel d'offres pour l'attribution des circuits
spéciaux de transports scolaires. Dans le cadre d'un conventionnement
global, il va de soi que ces procedures n'auront plus lieu d'étre. Or
il semble qu'un certain nombre d'élus ou de techniciens des D.D.E.
y soient attaches, sans doute pour les pseudo-aarannes qu'est suppose
offrir le jeu de la concurrence en matiere de colt (1).

Le troisieme probleme concerne l'attitude des transporteurs face au conven-

tionnement. Nous retiendrons deux cas de figure qui sont tous deux proble-
matiques :

- les artisans ont généralement une vision patrimoniale de leur entreprise.
Peu importe ici que les droits patrimoniaux n'aient pas d'existence
juridique, c'est en tout cas une donnée psychologique que les élus ne
peuvent ignorer. C'est la un obstacle qui ne sera pas facile a surmonter
dans la mesure ou le conventionnement est vu comme une immixtion
de la puissance publique dans la gestion des entreprises privées.

- par contre, les entreprises plus importantes semblent chercher a négocier
relativement rapidement leur conventionnement, se doutant que le plus
tét serait le mieux et que les premiers risquaient d'étre les mieux servis.
Sans entrer dans le détail des strategies que les groupes comptent dé-
velopper (on les connait d'ailleurs mal), on peut dire qu'il ne serait
_pas surprenant qu'ils ne veuillent se faire conventionner qu‘une partie

de leur réseau (la moins rentable), ce qui serait possible grice a la
creauon de soc1etes distinctes suivant les types de service (certaines
étant conventionnées, d'autres non). .

Enfin dernier probleme d'ordre institutionnel : sans méme parler des conflits
de compétences qui pourraient se faire jour entre la région et les dépar-
tements par exemple, pour des services de cars qui seraient éventuellement
concurrents de lignes S.N.C.F., on peut s mterrocer sur les lignes interdépar-
tementales.

En effet, un département ne peut pas conventionner a lui tout seul une
entreprise assurant des lignes régionales méme si dans ce département
ladite entreprise effectue un nombre important de services au point de
constituer quasiment:'un réseau armature (ce qui est le cas de la SCAL
dans les Alpes de Haute-Provence par exemple). Le département est alors
ici dépendant de " l'attitude de la region pour laquelle les transports ne
constituent pas necessairement une priorite.

(1) Rien ne justifie un tel attachement quand on sait que le nombre
moyen de soumissionnaires aux appels d'offres de transport scolaire
est de l'ordre de |{,!.
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Beaucoup de problemes donc, ce qui par certains cdtés expliquerait que
nombre de départements se satisferaient du statu quo et ne soient pas
presses de traiter les questions transport. En regard, les incitations propo-
sées par le ministere sont les suivantes :

- les contrats de développement liés. a une ameélioration de loffre, indé-
pendamment d'une politique de conventionnement,

- l'aide conjoncturelle (circulaire du 9 juin 1982) et le: concours excep-
tionnel aux entreprises pour le maintien des services (circulaire du
30 juin 1983) qui constituent des aides transitoires de l'Etat pendant
le delai de % ans pour attendre le relais des collectivités locales.

Outre la procédure insidieuse de ces aides (D), it s'agit dans les deux cas
de mesures dont le caractere provisoire n'a pas echappé aux élus, ce qui
est de nature a les renforcer dans leur prudence quand il ne s'agit pas
d'immobilisme. Il faut dire aussi qu'ils ont compris qu'ils pouvaient mettre
le doigt dans un engrenage qu'ils maltriseraient difficilement (sans doute
a-l'instar de ce qui se passe dans I'urbain). Méme les plus entreprenants
des élus départementaux qu1 veulent conventionner avancent a pas prudents,
ils savent que les premieres conventions signées avec les transporteurs
peuvent les mettre devant le fait accompli face au reste de la profession.

Dans ces conditions, on imagine aisément que plusieurs scénarios sont pos-
sibles, quant a la position que pourront arréter les différents départements.
Nous en retiendrons trois, décrits ici de facon quelque peu sommaire et
caricaturale, du fait notamment que nous ne prenons pas en compte la
position des transporteurs, bien que certains ne soient pas loin de penser
que ce sont eux qui font la politique des transports.

- Le scénario volontariste :

Le departement admet le principe du conventionnement, il doit alors
determmer dans quelles conditions il va négocier avec les transporteurs,
et ce, a la fois du point de vue du niveau de l'offre (ce qui suppose
un schéma deépartemental) et des modalités financieres. Il est entendu
ici que les conventions portent a la fois sur les services réguliers et
de transports scolaires.

On postulera ici qu'en contrepartie de la suppression de ce qu'ils consi-
derent comme leurs droits patrimoniaux, les transporteurs accepteront
le conventionnement .moyennant un dédommagement sous une forme
ou sous une autre.

(N En effet, sans méme parler des conditions de leur attribution sur des
bases peu transparentes (surtout en 1983 ou les élus départementaux
n'ont pas été consultes), il faut souligner que ces subventions ont
été versées aux transporteurs via les conseils genéraux. Ceci risque fort
de placer ces derniers dans l'embarras lorsque ces aides n'existeront
plus : on aura créé un précédent.
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Reste a savoir le type de garantie financiere a leur proposer. La propo-.
sition la moins onéreuse pour la collectivité consisterait a leur garantir
une progression de leurs recettes au moins proportionnelle a !'inflation.
Ceci aurait l'avantage de ne pas avoir a contrdler les coiits d'exploi-~
tation des services, ce qui est toujours problématique.

Le scénario aventuriste :

Il correspondrait a une situation dans laquelle le département ne vou-
drait pas s engager vis-a-vis de l'ensemble du secteur des transports
non urbains. Des raisons diverses pourraient expliquer cela, a titre d'exem-
ples nous en citons quelques-unes :

- certains transporteurs et non des moindres ne voudraient pas étre
conventionnés et auraient les moyens de se faire entendre,

- les élus ne voudraient pas avoir a faire des choix budgétaires déli-
cats (ce qu'impliquerait une politique d'ensemble),

- la situation des transports non urbains ne serait pas vraiment problé-
matique, l'essentiel des lignes ayant un taux de couverture des depenses
par les recettes plutdt satisfaisant.

Dans ces conditions, le conseil général jouerait un jeu de régulation
des demandes sociales et, procedant au coup par coup, conventionnerait
les lignes franchement déficitaires dont la fermeture poserait des pro-
blemes politiques ou sociaux suffisamment importants pour qu'on ne
s'en désintéresse pas.

On entrevoit facilement les conséquences (financieres surtout) qu'une

telle politique pourraxt avoir a terme, le rapport de forces risquant
alors fort de ne pas Jouer en faveur de la collectivité.

Le scenario immobiliste :

Il reléve, comme son nom I'indique, d'une disposition a se satisfaire
de I'état présent des choses, soit que le departement n'ait jamais eu
a intervenir dans les transports non urbains, soit qu'il ne l'ait -fait.
que tres ponctuellement en de rares occasions. Dans ce contexte,
les élus n eprouvent pas la nécessité de modifier la situation existante
et sont prét a assumer la fermeture des llgnes les moins rentables,
considérant que le marché est a méme de se réguler.

Ici, comme dans le scenarlo précédent, les transports scolaires (circuits
spec1aux) sont traités mdependamment des lignes régulieres. Le conseil
général assume les hausses de codts ou ce qui est plus vraisemblable
cherche a maintenir ces mémes colts, la meéthode la plus simple étant
de chercher a ramener les dépenses totales aux dépenses subventionnables
telles qu'elles sont actuellement definies par I'Etat.

Ce scénario est tout a fait plausible puisque rien ne fait obligation
aux departements de conventionner (globalement de surcroit), il est
méme expressément prévu dans l'article 30 de la LOTI que si 'autorité
organisatrice (qu'est le département) a été déficiente dans un delai
de 4 ans, l'autorisation antérieurement accordée vaut convention (aux
risques et périls) pour dix ans. Au bout du compte, rien n'interdit de pen
ser que d'ici quatorze ans, l'eau aura coulé sous les ponts et la situation
se sera décantée d'elle-méme...
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Quelaques signes laissent 3 menser qu'il est pnossible
aujourd'hui d'entamer le monovole radical de l'automobile,
du moins en milieu urbain. Depuis quelques années on
s'interroge en effet sur la nlace i donner & l'automobile
car on a pris conscience gque la nréeminence gu'on lui avait
accordée devient problématique 3 la fois d'un noint de vue
social et économicque. Face d cela le recours aux transoorts en
communs constitue jusqu’'3d orésent la seule solution de
rechange; le développement des modes de oproximité ( 2 roues,
marche &8 pied) npour &tre efficace en terme de transfert modal
imoliquant un rapprochement des lieux d'activités dans 1l'espace
ce qui n'est pas encore 3 l'ordre du jour, du moins en France
(i1 semblerait gu'aux Pays-Bas on commence 3 réfléchir dans
cette direction). Ceci dit l'évolution de la répartition des
déplacements entre les différents modes de transoorts laisse
mél augurer d'un renversement de tendance dans la olupart des
villes de province ( cf tableau ¢i joint). Il semble néanmoins
gu'on puisse tracer les agrandes lignes d'une oolitique aui
prendrait en compte 1l'ensemble des problémes de dénlacarents et
leur déterminants en ne se basant »lus sur une logicue 3 dominante
sectorielle mais sur une logique de type territoriale
apnréhendant les transnmorts comme un instrurent de gestion

de 1l'urbain.

1. La logigque sectorielle:

Chronologiguement, on pourrait dire gue méme si elle existe en-
core actuellement, c'est au cours de la période 1960-1975 gu'elle
a été prédominante sur l'ensemble du territoire (exception faite
de la R.P.), ce gui correspond 3 la période pendant laguelle le
développement ‘des agglomérations s'est opéré sur la base d'une
division fonctionnelle de l'espace, d'un éclatement de la réparti-
tion spatiale de 1l'habitat et de l'emploi. En mati@re de transport
la conséguence la plus évidente a été l'accroissement en nombre,
en distance et en durée des déplacements. A cette époque, les res-
ponsables avaient misé sur l'automobile en fonction de laguelle
tout avait £té pensé. Pour 1l'essentiel, le rdle des communes se
ramenait 34 la construction d'infrastructures routi2res suffisam=-

ment larges pour absorber les trafics é&tablis sur la base des mo-
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déles formalisés de prévision. On é&tait 13 typiquement en présen-
ce d'une ofganisation sectorielle au sens ol l'entend Retel (1):
" L'effort d'une telle organisation porte sur'la définition
désmoyens d mettre en oeuvre pour parvenir 3 un but qui,
lui, n'est en principe pas remis en cause. La prédominance
Eechnique l'emporteAdans ce cas?’.
Tant du point de vue des compétences institutionnelles que techni-
ques, il faut dire gque les wvilles n'étaient pas encore Jdes auto-
rités organisatrices (2). C'est 1'épogue ou elles commencent &
payer pour leurs transports collectifs dont les conditicrs de
producticn se dégradent, dans l'optigque d'en assurer un maintien
minimum pour des catégories de population spécifique considérées
selon le bon mot involontaire d'un inspecteur général des Servi-
ces Techniques de Marseille, comme "les handicapés du transport”
puisgu'ilsne peuvent accéder 3 l'automobile. Elles ne se préoc-
cupent pas des effets externes de la circulation automobile et
l'existence des transports collectifs ne se justifie .que par l'in-
ternalisation 3 leurs dépens des cofits de la croissance urbaine
fondée sur un zonage monofonctionnel toujours plus marqué. Les
transports sont donc bien le tribut payé 3 la répartition des ac-—
tivités dans l'espace.

On dirait gqu'il en va du transport comme de l'école: les com-
munes fournissent une contribution (surtout finanuncisre mour assu-
rer le cadre matériel de l'exercice des services d'enseignement

mais n'ont pas autorité pour orienter l'enseignement.

En réalité, ce n'était le cas que dans la mesure ol les
pouvoirs publics ont laissé se détériorer la situation des traisport:

P

collectifs, ceux-ci ne devant leur pérennité gu'd@ l'existence d'un
minorité sociale gu'on ne pouvait quand méme pas complétement dé-

laisser et & laquelle on se devait d'assurer une mobilité minimale

(1) J.-0. RETEL:"Organisation cammunale et groupements de. localitfs dans
deux agglamérations francaises", CSU, 1973.

(2) Elles .le deviendront avec la loi sur le versement-transport et
l'extension du périmétre urbain aux limites de la commme en 1973.
Elles ont alors la maitrise compléte de l'organisation des transports
urbains et interurbains sur l'ensemble de leur territoire.



Vu les implications gue peuvent avoir les transports sur le
fonctionnement urbain et particulisrement sur la vie dans les
centre~villes, on compfend gue cette situation- ne pouvait se
perpétﬁer d'autant gqu'elle se dégradait A& tous points de vue:
d'un c6té on assistait 3 la généralisation des encombrements,
et de l'autre 3 un déficit de gestion croissant des transports
en commun. Ehfin, les tissus urbains les plus encombrés (les
centre-villes particuli3rement) commencent & dépérir.

Nous rejoignons tout & fait Napol&on et Ziv gui notent:
"En Province, 1973 margue un tournant important: on passe
d'un désintdrét guasi général 3 une priorité explicite .
pour les transports collectifs urbains. Non seulement
il (le concept de transport urbain) constitue un champ
spécifigue de la décision publique, mais il recouvre dé-
sormais des objectifs sociaux, psychologiques, politiques
économiques, écologigues alors qu'auparavant il ne s'agis-
sait que de résoudre des problémes "technigues"” par des

moyens technigues" (1).

Incontestablement les pouvoirs publics opérent une prise de
conscience dés la fin des années soixante qui va les amener &
prdner pour une bonne part d'ailleurs sous le coup du premier
choc pétrolier, un renouveau des transports collectifs pour ten-
ter de limiter les méfaits d'une certaine organisation des trans-
ports. C'est alors qu'on voit se profiler une autre conception

cherchant 3 &quilibrer la répartition modale.

Equilibrer la répartition modale impligque de fait d'opérer
un transfert modal: gu'une partie des conducteurs de voiture
deviennent utilisateurs des transports en commun. La recherche
du transfert modal constituera pour nous un trés bon critére

d'appréciation des politiques de transport en commun poursuivies

(1) Ch.bk@nléon,.is<h ZIV:" Le transport urbain. Un enjeu pour les villes,
p. 165, Dunod, 1981.
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par les collectivités locales. En effet, la poursuite d'un
tel objectif suppose une politiqué volontariste en faveur des
transports collectifs gqui ne peut se concrétiser qu'd travers
des mesures prioritaires en leur faveur, tant sur le plan tech-
nique: (couloirs-bus...) que financier (instauration du versement-
transport et éventuellement financement sur fonds propres).~De
tels choix correspondent habjituellement 3 une conception territo-
riale du probléme.des transvorts qui sont alors pergus et congus
comme un instrument d'organisation de l'espace, de la gestion

urbaine plus précisément.

2. La logigue territoriale:

Elle correspond 3 la période (depuis 1973) od les collecti-
. vités locales vont avoir 3@ payer de plus en plus pour leur ré-
seau de transports en commun. Ce facteur ne doit pas &étre sous-
estimé, loin de 13, au titre des conditions d'émergence d'une
politigue favorable 3 ces derniers. On constate en général que
la prise en compte des transports collectifs dans les politiques
municipales va craissante avec le degré d'implication financiére
(le méme phénoméne au niveau départemental apparait). Sans doute
que l'augmentation des prix 3@ payer permet plus facilement de
réaliser gue les transports collectifs doivent se développer
dans la mesure ol celui-ci existe de toute facon, il faut et
on peut le prendre en compte dans l'aménagement du territoire
congu comme politigque économigue de l'espace. C'est ainsi qu'a
Besangon, gqui depuis a valeur d'exemple, va se mettre en place,
d partir de 1974, une politique globale de transport: on traite
les modes de transport de fagon concomitante et on orend notam-
ment des mesures de restriction de la circulation automobile pour
améliorer les conditions de transport et de vie dans le centre-
ville. Dans la société actuelle, de telles mesures sont Sminem-
ment politigques: il faut arriver & créer un consensus autour-
d'une question qui cristallise des comportements passionnés
supportant généralement mal toute modification des habitudes

et en particulier la limitation de l'usage de la voiture. Une

municipalité gui s'engage dans cette voie doit nécessairement



avoir une vision globale du fonctionnement urbain.

On apergoit la différence gui peut exister entre les deux

types d'organisation:

"Une organisation territoriale peut se caractériser par une
responsabilité politigque dont les organisations sectoriel-
les sont démunies... elle présente une prédominance politi-
que sur l'organisation sectorielle. L'organisation territo-
riale est en effet amenée 3 moduler les activités des dif-
férents services technigues auxguels elle peur recourir,

elle modifie ainsi l'évolution de la socié&té locale (1) ".

A travers cette définition, le type de logique dans lequel
s'insérent les actions transport apparait clairement. Si l'on revient
d la notion de régulation, on peut dire avec D'Arcy gque dans un cas
"la demande sociale est agrégée sur la base d'un territoire" et dans
l'autre "la demande sociale est saisie sur la base d'activités par-

ticulidres" (2).

Dans la pratigue, cela va se traduire par une organisation
des transports sensiblement différente. la collectivité,‘dans la me-
sure ol c'est une logigue territoriale qui présidera & sa politigue,
ne se contentera pas de mesures ponctuelles mais cherchera 3 mettre
en place un systéme de transports collectifs tout & £fait performant.
Si l'on reprend l'exemple de Besangon, on constate gqu'une panoplie
de mesures ont &été prises concrétisant une politigue condrente de
priorité aux transports publics:

. amélioration de la couverture territoriale (extension et

création des lignes)

. création de services de nuit et 3 la demande

. augmentation des fréguences et de la vitesse commerciale

. promotion et suivi

(1) J.0. RETEL:op. cit. p. 136.
(2) Cité par D.COLON®:"Collectivités locales et régulations décentralisées” ,p.281
in "Etat et régulations" (A.E.H.) P.U.L. oct. 1980.



L'objectif poursuivi est de "doubler la fréquentatioh en offrant
une qualité de service digne de rivaliser avec celle de 1l'auto-
mobile"” (1). On retrouve ici la recherche du transfert modal
avec un développement de l'offre notable, il s'avére en effet
qu'en de¢d d'un certain niveau la poursuite d'un tel objectif

est vaine.

Au niveau local, cela va supposer d'avoir un projet global

pour l'avenir de la cité. En matidre de transports, il faudra
savoir le rdle gui leur est assignddans le fonctionnement urbain
et par la méme la place qui est réservée aux différents modes

( voitures, transports collectifs, deux-roues, marche 3 pieds).

Le consensus devra se concrétiser dans le partage de la vecirie
en fonction de chacun de ces modes, en ayant présent & l'esprit
les conséquenses gque cela peut avoir gquant aux restrictioné
éventuelles de l'usage de la voiture — les autres modes étant
pluéAfacilement compatibles entre eux (ex. les rues mixtes
piétons-T.C. ou T.C.- 2 roues).C'est bien 13 un des objectifs
de la loi d'orientation des transports gui a instauré les

plans de déplacements urbains, et il est révélateur gque si peu
de villes ( une dizaine actuellement) se soient engagées dans
cette procédure un an et demi aprés gque la L.0.T.I. ait été

promulguée!

(1) Cf£. "Besancon: aller toujours plus loin", Transport public- Juillet-
aodt 1981, N°785. )



3. Le cas d'Aix et d'Avignon:

Les deux villes sont de taille sensiblement &gale
(t I0O0 000 habitants) et possédent des réseaux de transports
urbains ayant des similitudes mais aussi des différences no-
tables. '

En 1976, les 2 réseaux se composent de 9 lignes d'une lon-
gueur totale d'environ 80 kms, avec des fréquences 3 la demi-
heure (aux 1/4 d'heures 3 Aix aux heures de pointe sur certaines
lignes). La participation financié&re de la wville d'Avignon est

de l'ordre de 3 M.F., celle d'Aix est toujours néante bien que

les tarifs pratiqués soient inférieurs (1,60 le billet & 1'unité
contre 2,40 et 1,10 le billet au carnet contre 1,20 3 Avignon).

Pour un kilométrage parcouru annuellement légérement moindre &

Aix ( 800 000 kms & Avignon), le nombre de voyageurs y est par

contre presque double (plus de 3 millions & Aix). Ceci montre
la trds mauvaise productivité du réseau d'Avignon et explique
qu'd Aix, le nombre de voyageurs-kilométre soit nettement plus
slevé (1), ce qui refléte une efficacité de 1'exploitation

d'autant plus grande. Toutefois depuis le début des années 80

(date de la restructuration du réseau d'Avignon) la tendance
s'inverse: les bus d'Avignon transportent autant de voyageurs

que ceux d'Aix et le nombre de voyvages par habitant est en 1983

identique (43,4) aprés avoir été longtemps nettement inférieur.
Cet indicateur de la fréquentation générale des transports en
commun peut étre considéré aussi comme un indicateur de leur
utilité sociale: celle du réseau d'Aix est incontestablemént

faible, celle d'Avignon encore plus (respectivement 32 et 18

voyages par habitant en 1978, la moyenne des villes de IOQOO a
300 000 habitants éest de 60 pour la méme année).

Par ailleurs, on remarque qur les vitesses commerciales dans
les 2 réseaux sont les mémes en 1982 (14 km/h), celle d'Aix
étant plus oﬁ moins stable depuis plusieurs années tandis gu'a
Avignon, elle a été plus faible (12 km/h en 1977). Quant 3 la

(1) Cf. tableau ci-contre. On rappelle que le nombre de voyageurs-kilamétres
est &quivalent au coefficient de remplissage des bus.
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couverture territoriale elle est nettement supérieure 3 Avignon
(130 arréts) qu'a Aix (100) en 1977, il en est toujours ainsi
puisqu'en 1982, il y en avait 244 (soit 1 pour 500 habitants)
et 143.

Ainsi, & Avignon, la restructuration a abouti 3 modifier le ré-
seau de telle sorte que l'on est passé d'une situation ol "on

allait chercher tout le monde" avec un bus par heure, 3 une si-
tuation ol l'on fait circuler un bus tous les guart d'heure dans

les quartiers 3 forte densité de population. On pergoit & travers
cet exemple la différence entre 1'Egquité sociale et 1l'utilité

sociale. A la limite, cette utilité sera d'autant plus sociale
qu'elle le sera du point de vue commercial; en tous cas elle

est proportionnelle 3 la réussite commerciale, toutes les deux
se mesurent d'ailleurs au nombre de voyageurs transportésl(l).

Dans cette optique, l'objectif est d'ajuster 1l'offre 3 la de-
mande et donc de "fournir un produit adapté". Tel est bien

d'ailleurs le point de vue du directeur du réseau qui a prési-
-dé (début 1981) & une restructuration interne de l'entreprise

en créant trois services dont un service commercial qui a pour

mission dans un premier temps de définir et de mettre en place un
politique de communication:"l'information et la promotion
constituent les meilleurs outils d'optimisation et d'accéléra-
tion des résultats de fréguentation du service" (rapport d4d'ac-
tivité du TCRA). '

(1) Méme s'il existe d'autres indicateurs (de productivit? nar ex.), fonda-
damentalement c'est quand méme le norbre de voyageurs (surtout sa pro-
cression rapnortée au nombre de kilamétres marcourus) dqui permet de
juger de l'efficacité de l'exnploitant. .
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On est en présence ici d'un contexte rappelant les méthodes du

groupe Transexel analysé par Bénuséglio. Les propos valent tout
d fait en Avignon:

4

" la mise en service de techniques "marketing” pour 1'analyse de
la demande et 1'adaptation corrélative du service joue un rdle
ideologique qui pise sur les rapports municipalité-entreprise
;musylll<xmfémaa cette derniére la dumge<iamﬁyser]£s
besoins et de concevoir le vroduit, ce qui reldve de 1 'inter~
‘prétation et de la sélection des demandes sociales... en agis=:
sant ainsi, l'entreprise contribue 3 ranimer la conscience des en—
jeux politiques municipaux... A certains égards, la nolitique de
marketing, centrée au départ sur des asrmects relativement super-
ficiels de 1l'offre est surtout un tremplin oour la légitimisation
de l'expertise (capacité 3 avoir une problématicue des transports
en camun) ... ce qui est un moven de s'insérer dans l'organisation
du systéme local (3 son avantage mais aussi 3 l'avantage du déveloo—
pement &a]Joffné<kaT.CJ'(l).

On est 13 en présence d'un systéme gui va Zavoriser l'interdépen-
dance des acteurs. Il s'avére cue c'est oronice 3 la mise en oeu-
vre d'une politique de dévelompement des T.C. Il est rare en effet
qu'une fois un tel nrocessus encagé, la collectivité revienne en
arridre puisque cela repose sur des choix de sa part gui, sans
€tre inéluctables, l'engacent au moins & moyen terme. De toutes
facon, ce qui semble le nlus imnortant, c'est la dynamiaque que va
sous—-tendre la qualité des ravvorts entre l'exploitant et la col-

lectivité locale.

(1) D. BENUSEGLIO:"Evolutions corrélatives de l'offre de transvorts publics
urbains et de l'organisation du svstéme d'intervenants concernés par la
production du T.C.". Collogue "Transports et Scciété", Royaumont 1978.
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Compte tenu de ce que nous venons de voir, l'objectif principal
sera le développement des T.C. (bien entendu pas i n'importe
quel codt) et dans la mesure ol l'exploitant arrive & des ré-
sultats c0mmerqiaux qui, loin de se dégrader, vont en s'amélio-
rant, les objectifs sociaux que pourrait poursuivre la collecti-
vité seront relégués au second plan et se traduiront le cas é-
chéant au niveau des tarifs, seul domaine pouvant faire l'objet

d'une politique sociale spécifique (1).

A Aix; globalement, 3 la suite de la restructuration, l'offre
de T.C. a augmenté en un an d'au moins 30% (2); mais en regard,

" la réponse de la clientéle est quasi-nulle: 1l'augmentation de
300 000 voyageurs dans l'année ne représente gu'une hausse de

6% &8 la demande. Cela représente donc une élasticité de la demande

Qér rapport 3 l'offre de 0,2, ce qui'est négligeable (3). A titre

de comparaison, on a constaté sur le réseau d'Avignon une élasti-
cité moyenne (pour les deux années qui ont suivi la restructura-

tion) de 1,6 pour une augmentation de l'offre 1981—1983 de 40%.

Si la baisse du nombre de voyageurs au kilométre (indicateur

du remplissage des bus) peut s'expliquer en partie par la mise en
place des services'des minibus (4), il s'avére néanmoins que cette
restructuration n'a pas eu les effets gu'on aurait pu escompter
tant au niveau de la fréquentation du réseau que des résultats

financiers.

(1) Il nous semble que la meilleure preuve de l'inscription d'une politique
volontariste des T.C. dans la durée, est que le changement de municipalité
n'a pas eu d'incidence sur le fond (malgré des velléités au début).

i (2) Cependant, méme avec cet accroissement qui porte le kilométrage parcouru
annuellement &4 1,7 M de kms, 1l'importance du service de T.C. mis & la dis-
position des habitants reste faible (14 véhicule-kilamétres par habitant
(moyenne naticnale 24)et rien que par rapport & Avignon 300 000 kms de
moins.

(3) L'élasticité est calculée en faisant le rapport:

D voyageurs 83/82 Akilamétres 83/82

/
nb de voyageurs 82 - Nb de kilométres 82

(4) Ils ont en effet un tréds faible coefficient de remvlissage: alors que sur Il
réseau des bus urbains on obtient 3,5 voyageurs au kilamétre, il n'y a que
0,1 v/k 1la nuit, 0,8 v/k les dimanches et fétes et 1 v/k le jour.
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Or le réseau de transports en commun 4'Aix assure manifestement
une bonne couverture géographique (1) et offre des fréquences tout
d fait correctes. Pourtant le nombre de voyageurs stagne or la fré-
quentation générale du reseau est faible (2). Si une amélioration
de qualité de service (comme celle gu'a pu apporter la restructura-
tion) n'a pas d'effet d'accroissement de la clientéle, c'est que
la clientéle est essentiellement composée de'capt;fs (3) dont les
besoins "exprimés sur le marché" sont satisfaits. On n'a pas cher-
ché 3 capter une clientéle nouvelle, il n'yv a pas de politigque de

transfert modal: aucune mesure de dissuasion de l'utilisation de

la voiture, pas de politigque de promotion ni de valorisation des
T.C.

Manifestement les T.C. ne sont pas encore wvus comme une alternative

Au fond, ainsi que le souligne M. CREST (4):

"A Aix, il n'y a jamais eu de politique globale de déplacements,
sans doute que les prcblémes de transport ne sont pas assez cru-
ciaux. Le transfert modal n'a jamais &té une préoccupation: on
n'a jamais visé la clientéle des autamobilistes".

On est en présence d'un cas presque exemplaire de gestion du sys-
téme de transport & partir d'une logique sectorielle: malgré un en-
jeu de taille (l'avenir du centre ancien), rien n'a été fait pour
donner une priorité aux T.C. (hormis 400 m de couloir bus). Seules
des mesures ponctuelles (piétonnisation de certaines rues, pose de
potelets empéchant le stationnement) ont permis d'endiguer quelque

peu le flot des voitures dans 1l'hyper-centre.

(1) I1 n'existe pas de chiffres & l'appui, cependant il est &vident que le
réseau irrigue l'ensemble de l'espace agglaméré.

(2) Avec 43 voyages par habitant et par an, Aix atteint guére plus que la moi-
tié de la moyenne des villes de sa taille (75) et du quart d'une ville came
Besangcon ( 150).

(3) Apréds enquéte, en 1979, 20% seulement des usagers des T.C. avaiept la possibi
lité de ne pas les utiliser (ils possédaient une voiture). Il y a tout lieu d
penser que leur nambre ne s'est pas modifié.

(4) Adjoint au Maire. S
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Et pourtant, si les municipalités successives nfont pas oeuvrer
pour le développement des T.C., ce n'est pas faute d'avoir une
bonne connaissance des problémes. Des &tudes ont &té commandées
concernant la circulation, les 2 roues, le stationnement, les T.C.,
mais 3 chaque fois réalisées séparement et par des organismes diffé:
rents de surcroit. Fondamentalement, c'est l'absence de volonté po-

litique qui a &té l'obstacle majeur 3 toute évolution contrdlée
du systéme de transport.

Enconclusion, si en Avignon un certain nombre de mesures et surtout

un état d'esprit (plus d'ailleurs gqu'une réelle volonté politigue)
nous laissent penser que l'approche des problémes de transports com
mence d s'inscrire dans une logique territoriale, on ne peut pas

en dire autant de la Ville d'Aix qui se contente de la simple pré-
sence d'un réseau considéré au mieux sous un angle purement techni-

que: comme on le dit parfois le réseau ne vit pas.



